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Titelbild

Im wahrsten Sinne des Wortes schleppt hier die 41 1005 ihren gewiB nicht leichten Giiterzug mit Volldampf
lber die Strecke. Die Einheitsdampflokomotiven der BR 41 wurden von 1936 bis 1341 in einer Stickzahl
von 366 Exemplaren gebaut, und es war wohl die vielseitigste Dampflokomotive der DR. Man sah sie vor
Schnellzugen ebenso wie vor Personen- und Giiterziigen. Obwohl bereits in den 50er Jahren die Kessel
erneuert werden multen und 21 Maschinen sofort Nachbaukessel (d auch die abgebild sowie
etwas spater B0 Lokomotiven Neubauersatzkessel erhielten, ist jetzt der Bestand der DR an41ern nur noch
gering. Und auch diese letzten im Dienst stehenden Maschinen dieser Baureihe sollen in absehbarer Zeit
ausgemustert werden. Foto: Helmut Constabel, Magdeburg

Riicktitelbild
Ein Motiv von der HO-Anlage des Freundes Otwin Schénau, Leipzig, die wir im Heft 6/1978 naher
vorsteliten. Hier eine Szene mit einer 892 an der Schiacke. Der Schl fzug ist ein Eigenbau, die

PIKO-Lok wurde frisiert (Rohrleitungen, Uberdruckventil, Dampfpfeife usw.).
Foto: Otwin Schénau, Leipzig

93



Ing. PETER GLANERT (DMV), Halle/S.

Die Herausbildung des Berliner Schnellbahnnetzes —

einige Gedanken zu Vergangenheit und Perspektiven des Berliner S-Bahnnetzes

Am 8 August 1924 fuhr im Norden Berlins der erste
elektrisch betriebene Schnellbahnzug in Richtung Bernau
ab. Dieser Tag wird als der Geburtstag des elektrischen
Schnellbahnbetriebs in Berlin angesehen. Sein 50jahriges
Jubilaum wurde dementsprechend im Jahre 1974 auch
wurdig begangen. Der Anfang fir ein perfektes Schnell-
bahnsystem war gemacht, obwohl diese Strecke die Berliner
Innenstadt kaum beruhrte, Diese sowie die beiden folgenden
Nordstrecken nach Oranienburg und Velten dienten ledig-
lich der Sammlung von Erfahrungen fiir die Elektrifizierung
des bereits konzipierten Gesamtnetzes. Daraus ergibt sich
der enge Zusammenhang dieser Strecken mit der noch im
folgenden behandelten sogenannten GroBen Elektrifizie-
rung als Entwicklungsetappe.

Bald nach Inbetriebnahme der Strecke nach Bernau wurden
die ersten Vorbereitungen fur die umfassende Elektrifizie-
rung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen getroffen. Die
Bauarbeiten begannen im Fruhjahr 1926, und bereits am
11.Juni 1928 fuhr der erste elektrische Zug zwischen Pots-
dam und Erkner Gber die Stadtbahn. Die Aufnahme des
durchgehenden Betriebes mit ausnahmslos elektrischen
Zugen auf dieser Strecke erfolgte dann am 7.0k-
tober 1928.

Ein kurzer AbriB der Berliner Verkehrsgeschichte

Friedrich List legte im Jahre 1833 den Entwurf fir ein
deutsches Eisenbahnsystem vor, bei dem sich in Berlin fast
alle Strecken des Ost-West-Verkehrs vereinigten. Dieser
Plan beeinfluite maf3gebend die verkehrstechnische Ent-
wicklung Berlins in der 1. Halfte des 19. Jahrhunderts. 1838,
mit der Eroffnung der Eisenbahn Berlin— Potsdam, begann
die Geschichte des Berliner Vorortverkehrs. Andere Bahn-
linien erreichten dann in den Folgejahren Berlin, und jede
besafl ihren eigenen Kopf-Endbahnhof in einem anderen
Stadtteil. So entstanden von 1838 bis 1848 der Potsdamer, der
Anhalter, der Frankfurter, der Stettiner und der Ha mburger
Fernbahnhof.

Zu jener Zeit verkehrten in Berlin zur Bewiltigung des
innerstadtischen Verkehrs Pferdeomnibusse, ab 1865 aber
als ein wesentlicher Fortschritt die PferdestraBenbahn.
Doch schon recht bald war auf Grund des rasch steigenden
Verkehrsaufkommens damit eine Befriedigung der Ver-
kehrsbedurfnisse kaum noch moglich.

Seit September 1851 bestand eine Ringverbindungsstrecke
fur den Guterverkehr zwischen den einzelnen Kopfbahn-
hofen; eingleisig und mitten auf den StraBen, unmittelbar
vorbeifihrend am Brandenburger-, Potsdamer- und An-
halter Tor. Ab 1868 hatten auch der Gérlitzer und der
Frankfurter Bahnhof (heute Ostbahnhof) an diese Strecke

AnschluB bekommen. Diese stadtische Eisenbahnstrecke.

war die erste preuflische Staatsbahn. Der lebhafte StrafBen-
verkehr erschwerte den Betrieb auf der Verbindungsbahn
derart, daB er auf ihr zuletzt nur noch in den Nachtstunden
abgewickelt werden konnte.

Die Entstehung des Berliner Nahverkehrssystems

Mit dem Entwurf einer neuen Ringstrecke — damals als
Gurtelbahn bezeichnet — wurde im Jahre 1865 der Grund-
stein fur die heute noch existierende Ringbahn gelegt.
Bereits im August 1870 verkehrten Guterzige auf der ersten
Teilstrecke von Schoneberg uber Tempelhof —Rixdorf
(Neukolln)—Stralfu—Gesundbrunnen nach Meceabit. Die
endgultige Streckeneroffnung erfolgte am 17. Juli 1871, zu-
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nachst mit 4 Bahnhofen. Im Jahre 1872 kamen 2 weitere
Bahnhofe hinzu, 1875 der Bf WeiBlensee (heute Greifswalder
Str.) und 1876 der Bf Treptow. Damit waren die ersten,
damals noch selbstandigen Vororte mit Berlin verbunden,
denn bereits am 1. Januar 1872 wurde der Personenverkehr
mit zweigeschossigen Personenwagen aufgenommen. An-
fangs verkehrten 2 Zige pro Tag, spater 3. Auf der alten
Verbindungsbahn wurde der Betrieb am 16.Juli 1871 ein-
gestellt.

Am 15.November 1877 erfolgte die Inbetriebnahme des
zweiten Bauabschnitts der Ringbahn von Schéneberg tiber
Wilmersdorf —Grunewald — Charlottenburg nach Moabit.
Bereits ein Jahr spater begann der Bau einer die Stadt von
Osten nach Westen durchziehenden Eisenbahnstrecke. Sie
durchquerte viergleisig auf 731 gemauerten Wolbbogen mit
einer Lange von 12,15 km das Berliner Hausermeer und war
die erste Viaduktbahn Europas. Vom 7.Februar 1882 an
wurde sie, als ,,Stadtbahn* bezeichnet, firr den Vorortver-
kehr genutzt, nachdem zuvor das nordliche Vorortgleispaar
(heutige S-Bahngleise) mit den Vorortstrecken nach Werder,
Spandau und Erkner verbunden worden war, und ab
Mai 1882 erreichten Gber das sidliche Ferngleispaar auch
die Fernzuge ihre End- bzw. Abgangsbahnhofe auf dep
Stadtbahn. Die Stadtbahn erhielt die Bahnhofe Charlotten-
burg, Zoologischer Garten, Bellevue, Lehrter Bahnhof,
FriedrichstraBe, Borse (heute Marx-Engels-Platz), Alexan-
derplatz, Jannowitzbracke und Schlesischer Bahnhof. Seit
dem Bau der Bahnhofe Tiergarten und Savignyplatz in den
Jahren 1885 bzw. 1896 war die Stadtbahn bis zur Jahrhun-
dertwende komplett ausgeriistet.

Mit dem Bau der beiden Verbindungskurven am heutigen Bf
Ostkreuz entstanden 2 Halbringe, so daB die Ziige tber die
Stadtbahn und den Nordring bzw. iiber sie und den Stidring
verkehren konnten. Vom Stidring aus wurde auBerdem der
Potsdamer Bahnhof in Form einer Spitzkehre erreicht, wo
die Ziige zur Weiterfahrt Kopfmachen muBten. Um durch-
fahrenden Fahrgasten den Umweg tiber den Potsdamer
Ringbf zu ersparen, wurde der Fahrplan so gestaltet, daB auf
dem zuvorliegenden Bf Kolonnenstrae durch Umsteigen
stets ein Anschlufizug in der bisherigen Fahrtrichtung
erreicht werden konnte.

Mit der Ring- und Stadtbahn sowie mit den anschlieBenden
Vorortstrecken war das Nahverkehrsnetz der KPEV in
Berlin vollstandig ausgebaut, das neben anderen Verkehrs-
mitteln wirksam wurde. Die Zuge bestanden gewohnlich aus
6 bis 8 Wagen, die je eine LUP von 9700 mm und einen
Achsstand von 4600 mm hatten. Meist wurden 6 Wagen
III. Klasse und 2 Wagen II. Klasse eingesetzt, die 4 bis 5 Ab-
teile mit insgesamt 50 Sitzplatzen besaBen. Die von 1895 an
beschafften 1 B 1 n2-Tenderlokomotiven der Gattung T 5

. hatten eine Masse von 53 t und 5,5 m® Wasser- sowie 1,67t

Kohlevorrat. Der Treibraddurchmesser betrug 1600 mm, die
Hochstgeschwindigkeit 75 km/h. Doch bald zeigte sich, daB
fur den stadtischen Schnellverkehr die Grenzen der Lei-
stungsfahigkeit des Dampfbetriebs erreicht waren. Bereits
1888 legten Siemens und 1889 die UEG (spater AEG)
AEG) Plane zur Elektrifizierung der Stadtbahn vor, die
jedoch strikt abgelehnt wurden. Neue, leistungsstirkere
Duflokomonven der GattungenT 12(BR 74)und T 14(BR
) losten die T 5 ab und vollbrachten heute kaum noch
vorste].lbare Beforderungsleistungen. Im Jahre 1908 befuh-
ren allein die Stadtbahn werktags 192 Nordring-,
146 Sidring- und 418 Vorortzige, insgesamt also 756 Fahr-
ten, deren Zahl sich an Sonn- und Feiertagen bis auf
836 erhohte. Die Stéarke dieser Ziige war inzwischen bis auf
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40 Achsen angestiegen, und Jie Zige folgten sich im
2 1/2-Minuten-Abstand.

Die Elektrifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahn

Im Jahre 1900 begann ein elektrischer Versuchsbetrieb auf
der Wannseebahn zwischen Zehlendorf und dem Berliner
Wannseebahnhof mit eigens dazu umgebauten Abteilwagen.
Die Firma Siemens & Halske erhielt dazu die Geneh-
migung, nachdem die ersten Betriebsergebnisse der Pariser
Metro vorlagen. Der Betrieb wurde jedoch, ohne positive
Ergebnisse gezeigt zu haben, schon wieder im Jahre 1902
eingestellt. Deshalb erhielt die UEG die Genehmigung, auf
eigene Verantwortung die Strecke Grof-Lichterfelde Ost—
Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof zu elektrifizieren. Am
8.Juli 1903 wurde auf der 9,3 km langen Strecke der Betrieb
aufgenommen. Es verkehrten wiederum zu Triebwagen

1

umgebaute Abteilwagen. Die Stromzufiihrung erfolgte tiber
eine neben dem Gleis verlegte Stromschiene, die 550 V =
fahrte. Dieser Betrieb bewahrte sich so gut, daB er als
Regelbetrieb bis zum 2.Juli 1929 fortgefihrt wurde. Die
Betriebseinstellung erfolgte erst wegen der Umstellung auf
750 V im Rahmen der ,,GroBen Elektrifizierung” (Bilder 6
und 7). Man unternahm dann weitere Versuche mit der
elektrischen Traktion, so auch mit Einphasen-Wechselstrom
in den Jahren 1903/04 auf der Strecke Spindlersfeld—
Niederschoneweide—Johannisthal und, nachdem nach
langen Kampfen unterschiedlicher Interessengruppen un-
tereinander der preuBlische Landtag 1913 das Gesetz zur
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbah-
nen angenommen hatte — im Jahre 1914 auch auf der
Strecke Dessau—Bitterfeld. Eingesetzt waren Stadtbahn-
Abteilwagen und vorgestellte Triebgestelle (EB 1 bis 3) sowie
eine 1I’B + B1'-Ellok (EG 509/510) in Vielfachsteuerung. 1913

Bild | Viaduktstrecke zwischen den
Bfen Jannowitzbrucke und Alexan-
derplatz kurz vor der Inbetriebnahme
1882

Bud 2 Bau der alten Bahnsteighalle
FriedrichstraBe 1881

Bild 3 AuBenansicht des Bf Fried-
richstraBe nach Inbetriebnahme der
Stadtbahn 1882

Bild4 Der Bf Friedrichstrafe umdie
Jahrhundertwende

Bild5 Bf Savignyplatz noch mit
dampfbetriebenem Stadtbahnzug um
die Jahrhundertwende

+DER MODELLEISENBAHNER" 4/1979

95



wurden fur den Einsatz: auf dem Nordring (Westend—
Gesundbrunnen—Ostkreuz—Schlesischer Bf —Stadtbahn)
4 Trieb- und 3 Steuerwagen (spater ET 88) bestellt. Der erste
Weltkrieg unterbrach die Versuche ebenso wie die Fer-
tigstellung der Triebwagen. Doch bereits im Dezember 1919
wurden die unterbrochenen Vorarbeiten fir die Elektrifi-
zierung wieder aufgenommen. Die Versuche mit Einphasen-
Wechselstrom 16 2/3 Hz 15 kV wurden jedoch zugunsten
eines Gleichstrombetriebs mit seitlicher Stromschiene auf-
gegeben, der sich bereits auf der Lichterfelder Versuchs-
strecke und bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn
bewéahrt hatte. Angesichts der Uberalterung des vorhande-
nen Wagenparks und der Notwendigkeit zur Schaffung
neuer Fahrzeuge fiel die Entscheidung fur einen Trieb-
wagenbetrieb. Im Jahre 1919 wurden die ersten Auftrage fir
die Elektrifizierung der vom Stettiner Vorortbahnhof nach
Bernau, Oranienburg und Velten ausgehenden Nordstrek-
ken vergeben, um Erfahrungen fir die Elektrifizierung der
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sammeln zu kénnen. Im
Fruhjahr 1922 war Baubeginn, doch infolge der Inflation
konnte die erste Strecke vom Stettiner Bf nach Bernau erst
am 8. August 1924 elektrisch in Betrieb genommen werden.
Dieser Tag galt als unmittelbarer Beginn der Gesamtelek-
trifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortstrecken, die end-
gultig im Juli 1926 beschlossen wurde. Vor der umfassenden
Umstellung auf elektrischen Betrieb wurden noch die Ver-
suchsstrecken nach Oranienburg (1925) und nach Velten
(1927) ausgerustet.

Auf diesen 3 Nordstrecken wurden die verschiedenartigsten
Versuchsfahrzeuge eingesetzt, die Aufschluff uber die
zweckmaBigste Bauform der kommenden Serienlieferun-
gen geben sollten (Bilder 8 und 9) Eigens fiir den elektrischen
Betrieb wurden samtliche Bahnsteige auf 760 mm {iber

Bild 6 Triebwagen 3851 der Versuchsstrecke Potsdamer Bf—Grof-Lichter-
felde Ost

Bild 7 Einer der beiden 1916 gebauten Tw fir die nicht gebaute U-Bahn-Linie
BrunnenstraBe— Neukélln. Diese beiden Fahrzeuge kaufte die KPEV an, und sie
standen bis zum Jahre 1929 im Dienst auf der Lichterfelder Versuchsstrecke,
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Schienenoberkante erhoht, um auf Trittstufen verzichten zu
konnen. Das war eine wichtige Voraussetzung flr einen
Schnellbahnbetrieb mit flissigem Fahrgastwechsel. Die
Erhohung der Bahnsteige erfolgte nach dem Bau eines
Versuchsbahnsteigs in Tempelhof dann bei den Folgeab-
schnitten.

Die ,,GroBe Elektrifizierung*

Eines der groBten Elektrifizierungsvorhaben der DRG be-
gann Ende der 20er Jahre mit der Umstellung der Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahn von Dampf- auf elektrischen
Betrieb. Die Hauptgriinde fir die Durchfithrung dieses
gewaltigen Vorhabens waren die Anstrebung dichterer
Zugfolgen, die Verkiirzung der Fahrzeiten, groflere Anfahr-
beschleunigung sowie die Beseitigung der Qualm- und
Rufibelastigungen in der dichtbebauten Innenstadt. Im
Gegensatz zu den ubrigen Nahverkehrsmitteln (Hoch- und
Untergrundbahn, Straflenbahn, Omnibus), war das Strek-
kennetz seit dem Jahre 1907 nicht mehr modernisiert wor-
den. In der Inflation sowie in den Folgejahren machte sich
einimmer starkerer Verkehrsriickgang bemerkbar, dem nur
durch eine umfassende Modernisierung begegnet werden
konnte. ’

Die erste umgestellte Strecke mit einer Lange von 57,14 km
fahrte von Potsdam iber Grunewald, die Stadtbahn und
Rummelsburg nach Erkner. Bis zur Aufnahme des regula-
ren Betriebs verkehrten die elektrischen Probeziige ab
11. Juni 1928 zwischen den Dampfzigen und in deren Fahr-
planen (Bild 10). Am 10. Juli 1928 waren die Anschlufistrek-
ken Bln—Wannsee—Stahnsdorf, und am 23. August 1928
die vom Bf Ausstellung (heute: Westkreuz) nach Spandau
West auf elektrischen Betrieb umgestellt.

Bild 8 Serienbauart fur die Nordstrecken (spater BR ET 169) in Ursprungsaus-
fuhrung

Bild 8 Versuchszug D auf den Nordstrecken. Der Zug hat noch eine Willison-
Kupplung. :
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Somit konnte am 7. Oktober 1928 der regelmaBige elektri-
sche Zugbetrieb tber die Stadtbahn aufgenommen werden.
Dieser Tag, der sich vor wenigen Monaten zum 50.Male
jahrte, kann allgemein als Geburtstag des durchgehenden
elektrischen Betriebs auf der Berliner Stadtbahn bezeichnet
werden, denn seit diesem Datum begann der Dampfbetrieb
der Stadt-, Ring- und Vorortbahn (abgesehen von den
3 Nordstrecken) ein Stick Berliner Geschichte zu werden
(Bild 11).

Am 6. November 1928 wurde der Siidring'mit den angrenzen-
den Vorortstrecken Neukélln—Baumschulenweg — Griinau
und Schlesischer Bf —Kaulsdorf elektrisch befahren. Seit
dem ].Februar 1929 verkehrten elektrische Ziige auf dem
Nordring und den Strecken Ostkreuz—Treptower Park—
Baumschulenweg sowie Schoneweide —Spindlersfeld.

Am 20.Marz 1929 folgte die Verbindungskurve am Bf
Ostkreuz zwischen dem Nordring und der Stadtbahn. Die
Spitzkehre vom Potsdamer Ringbahnhof (iber Kolon-
nenstrafle zum Sidring sowie die Verbindung Halensee —
Westend waren am 18. April 1929 umgestellt. Somit war die

Moglichkeit gegeben, ab 15. Mai 1929 die gesamte Ringbahn
auch uber die Stadtbahn als ,,Nordring" und ,,Stdring* voll
elektrisch zu befahren.

Infolge der fortschreitenden ElektrifizierungsmafSnahmen
und der sich daraus ergebenden gemeinsamen Nutzung des
Potsdamer Ringbahnhofs mit der alten 550-V-Versuchs-
strecke nach Lichterfelde Ost wurde deren Betrieb ein-
gestellt. Die seit 1903 im Einsatz befindlichen Fahrzeuge
muflten den neuen Stadtbahnwagen weichen, und die An-
lagen wurden modernisiert bzw. erneuert. Am 2. Juli 1929
war diese Umstellung abgeschlossen, und die neuen Ziige
konnten uber die Spitzkehre vom Sudring her sowie von
Lichterfelde Ost gemeinsam den Potsdamer Ringbahnhof
anlaufen. Diese Spitzkehre wurde bis zum 3. Juli 1944 von
den Sidringziigen bedient. Danach wurde der Betrieb tiber
sie eingestellt und nur noch ein ,,Vollring* gefahren; der Bf
Kolonnenstrafie wurde zum gleichen Zeitpunkt aufler Be-
trieb genommen.

Ab 1930 wurde fur die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen der
Begriff ,S-Bahn' eingefiihrt. Diese Kurzbezeichnung ge-
brauchte man jedoch hauptsachlich nur fir die elektrisch
betriebenen Strecken im Gegensatz zu den noch mit Dampf
betriebenen. Auch das neugeschaffene Symbol, ein weilles
5 auf grinem Grund, blieb fast ausschlielich den elek-
trisch betriebenen Strecken vorbehalten (Bild 13).

Nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke Jungfernheide—
Gartenfeld und der Vorortstrecke Kaulsdorf—Mahlsdorf
am 15. Dezember 1929 (verschiedene Literaturquellen nen-
nen fur die elektrische Inbetriebnahme der Strecke Kauls-
dorf—Mahlsdorf den 15. Dezember 1930) verfugte das elek-
trisch betriebene Netz uber eine Streckenlange von
235,94 km.
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Bild 10 Einer der ersten elektrischen
Probeziige mit Fahrzeugen der BR
ET/ES 165.0 nahe Bf Savignyplatz

Bild 11 Die letzten Tage der Stadt-
lokomotive 741189 (ex pr. T 12)
im Bw

Bild 12 So sah 1926 die Bahnsteig-
halle des neugestalteten Bf Fried-
richstrae mit 6 Gleisen aus

Im Jahre 1932 wurde die Vervollkommnung des Netzes mit
der Elektrifizierung der Wannseebahn (Potsdamer Bahn-
hofe — GroBgorschenstraBe—Schoneberg— Zehlendorf —
Wannsee) beschlossen. Dabei sollten auch die Fernbahn-
gleise zwischen dem Potsdamer Bahnhof und Zehlendorf
mit Stromschienen ausgeriistet werden, um den Durchlau-
ferbetrieb ebenfalls elektrisch durchfithren zu kénnen.
Dieser bestand bereits seit 1903 mit Dampfzigen; seit 1908
verkehrten diese Ziige — zusammen mit den Fern- und
Vorortziigen nach Werder — unter Benutzung der Fern-
bahngleise ohne Halt zwischen Wannsee— Zehlendorf und
dem Potsdamer Bahnhof, um das Bedurfnis nach einer
schnellen Verbindung zwischen Potsdam und Berlin be-
friedigen zu kénnen. Am 15. Mai 1933 erfolgte die Inbetrieb-
nahme, wobei die Wannseebahnziige auf dem als Wannsee-
bahnhof bezeichneten Teil des Potsdamer Bahnhofs, die
ubrigen auf dem Potsdamer Fernbahnhof einliefen.

Fir die Elektrifizierung der Wannseebahn muften neue
Triebziige in Dienst gestellt werden. 51 Trieb- und Beiwagen
wurden beschafft, die den bereits in groBlen Stiuckzahlen
vorhandenen Fahrzeugen der Baureihe ET/ES/EV 165
ahnelten. Es kamen nur Trieb- und Beiwagen zum Einsatz 4
sie wurden unter der Baureihenbezeichnung ET/EB 165
eingereiht (Bild 14). Ganzlich anders gestaltet waren die
neukonstruierten Fahrzeuge fir den schnelleren Verkehr
zwischen Potsdam—Zehlendorf—Berlin, von denen in den
Jahren 1934 bis 1938 insgesamt 18 Viertelzige in Dienst
gestellt wurden. Diese Ziige der Baureihe ET/EB 125 hatten
erstmalig eine abgerundete Kopfform und erreichten eine
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h, vier von ihnen sogar
140 km/h. Sie durchfuhren die Strecke zwischen dem Pots-
damer Bf und Zehlendorf in 11 Minuten.
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Der Bau der Nordsiad-S-Bahn

Im Jahre 1934 begann eines der interessantesten Bauvorha-
ben der Berliner S-Bahn: Die Untertunnelung der Innen-
stadt auf einer Lange von 5,8 km in Nord-Stad-Richtung
zwischen dem Stettiner und dem Anhalter Bahnhof. Dabei
waren zahlreiche Gebaude, die Spree, der Landwehrkanal
und zwei U-Bahnlinien zu unterfahren, was die Trassierung
der Strecke oftmals recht schwierig machte. Die Bauarbei-
ten begannen auf bahneigenem Gelande mit der Untertun-
nelung des Stettiner Bahnhofs, da fiir den ibrigen Strecken-
verlauf noch nicht samtliche Rechtsfragen geklart waren. So
sah beispielsweise die BVG eine Konkurrenz zum Einzugs-
gebiet ihrer durch die FriedrichstraBe verlaufenden
U-Bahnlinie C, einige Hotelbesitzer beflirchteten eine Ab-
wanderung der Gaste durch Larmbelastigung infolge Unter-
fahrung ihrer Hauser und forderten eine zusatzliche Schall-
isolation. Der geplante Streckenverlauf der stidlichen Ein-
fadelung in den Tunnel mufite im Projekt noch einmal
‘verandert werden. Im Verlauf der im Januar 1937 angeord-
neten baulichen Umgestaltung Berlins sollte der Potsdamer
Bf urspriinglich stillgelegt und abgetragen werden. Ein
neuer Sidbahnhof sollte ab Mitte der 40er Jahre seine
Fernverkehrsaufgaben ubernehmen. Es war daher be-
absichtigt, die Spitzkehre vom Sudring her Uber Ko-
lonnenstraBBe und Hafenplatz durch Tieferlegen in den
unterirdischen S-Bf Potsdamer Platz einzufideln. Der
Bahnhof erhielt deshalb 4 Gleise mit 2 Richtungsbahnstei-
gen und eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage fur die
Sudringzuge.

Auf Grund der Kriegsvorbereitungen des Hitlerfaschismus
wurde die Betriebseinstellung des Potsdamer Fernbahnhofs
immer wieder verschoben, und nach Neutrassierung der
bisher im Potsdamer Wannseebahnhof endenden Wannsee-
bahn tuber Grofigorschenstrafe, Anhalter S-Bahnhof zum
Potsdamer Platz fuhren die Zige der Wannseebahn ab
9. Oktober 1939 in den Nordstd-Tunnel ein. Der oberirdische
Potsdamer Wannseebahnhof wurde nunmehr nur noch von
Fernziigen genutzt. Die elektrischen S-Bahnzige des Siid-
rings und nach Lichterfelde Ost/Mahlow sowie die dampf-
betriebenen Vorortziige nach Werder liefen weiterhin den
oberirdisch liegenden Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof
an. Am 6.November 1939 wurden dann die Strecken von
Lichterfelde Ost und Mahlow in das sldliche Tunnelstiick
eingebunden. Die Strecke tber Hafenplatz zum Potsdamer
Platz wurde fur die Siidringziige nicht realisiert.

Eine Besonderheit weist noch der ebenfalls mit 2 Richtungs-
bahnsteigen ausgeriistete Anhalter (S-)Bahnhof auf, der das
sudliche Ende der Nordsiid-S-Bahn bildet. An dessen siid-
lichem Ende sind der Landwehrkanal und der Postbahnhof
4gleisig untertunnelt worden; danach verzweigt sich die
Strecke in die Wannseebahn und in die Strecken nach
Lichterfelde und Mahlow (-Rangsdorf). Der Bahnhof erhielt
an diesem Ende eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage

Bild 13 S- und U-Bahn am Bf Alexanderplatz im Jahre 1932
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zwischen den 4 Richtungsgleisen. Diese sollte die Zige der
geplanten Tunnelstrecke aus Richtung Grinau aufnehmen
konnen. Es war vorgesehen, die elektrischen S-Bahnzige
von Konigs Wusterhausen tber Grunau, Gorlitzer Bf, Ska-
litzer Strafle, Moritzplatz und Kochstraflein den Anhalter Bf
einfahren zu lassen. Zwischen Gorlitzer und Anhalter Bf
sollte die Strecke ebenfalls unterirdisch ausgefiihrt werden.
Deshalb wurden beim Bau der Nordsid-S-Bahn auf der
Nordseite des Anhalter Bf die TunnelanschluBstutzen fir
diese Strecke bereits mit ausgefihrt. Dieses Projekt kam
jedoch nie zur Ausfithrung.

Bis zur Fertigstellung des gesamten Tunnels fuhren die
S-Bahnziige vom Norden her — je nach Baufortschritt — in
den Tunnelabschnitt bis zum Bf Unter den Linden
(28. Juli 1936) bzw. Potsdamer Platz (15. April 1939) ein. Vor
der Eroffnung des durchgehenden Betriebs auf der Nord-
sud-S-Bahn wurde am 15.Mai 1939 noch der Streckenab-
schnitt Priesterweg—Mahlow elektrifiziert; die Verlange-
rung bis Rangsdorf erfolgte erst am 6. Oktober 1940, und die
geplante Fortsetzung bis Zossen unterblieb infolge des
Kriegs vollig. Nach Einbindung der Reststrecke Yorck-
strale—Anhalter Bf in die Tunnelstrecke am 6. Novem-
ber 1939 war die Nordsid-S-Bahn fertiggestellt. Nunmehr
war ein durchgehender Zugverkehr in folgenden Umlaufen
moglich:

Oranienburg—NS-Bahn—GroBgorschen-
straBe—Wannseebahn—BIn.-Wannsee
Bernau—BIn.-Blankenburg— Bornholmer
Str.—NS-Bahn— Yorckstr.—Mahlow
Velten (Mark)—BIn.-Tegel —NS-Bahn—
Yorckstr.—Bin.-Lichterfelde Ost.

Zu den Zuggruppen ist noch folgende Bemerkung erfor-
derlich: Von 1929 bis zur Fertigstellung der Nordsid-S-Bahn
im Jahre 1939 wurden die Nordstrecken vom Stettiner Bf
(seit 1936 vom Bf Unter den Linden) nach Oranienburg als
Zuggruppe 1, nach Bernau als Zuggruppe 2, nach Velten als
Zuggruppe 3 bezeichnet. Die Wannseebahnzige trugen von
1933 bis zur Fertigstellung der Nordsiid-S-Bahn.die Zug-
gruppenbezeichnung Ws. Die Zige nach Lichterfelde Ost
fihrten ab 1929 die Zuggruppenbezeichnung Lio. 1939 ging
die Zuggruppe Ws in die Zuggruppe 1 auf, die Lio in die 3.
Die letzte Elektrifizierung der Berliner S-Bahn vor dem
Zusammenbruch des Faschismus umfafite lediglich den
2,65 km langen Streckenabschnitt von Lichterfelde Ostnach
Lichterfelde Siid, dessen Inbetriebnahme am 9. August 1943
erfolgte. Zusammen mit den noch mit Dampf betriebenen
Vorortstrecken wies das S-Bahrmmetz damit eine Lange von
536 Strecken-km auf, wovon 283,63 km elektrisch betrieben
wurden. 1939 beférderte die S-Bahn taglich rund 1,2 Milli-
onen Fahrgaste in 3500 S-Bahnzugen.

Zuggruppe 1:
Zuggruppe 2:

Zuggruppe 3:

Zerstorung und Wiederaufbau ab 1945

Einschrankungen im Verkehr der S-Bahn begannen 1944 als
Folge von Luftangriffen. Die am 16. April 1945 einsetzenden
Kampfhandlungen um Berlin machten ab 20. April 1945
immer mehr Betriebseinschrankungen erforderlich. Am
26. April 1945 kam der S-Bahnverkehr durch den Zusam-
menbruch der Stromversorgung endgiltig zum Erliegen.
Der Faschismus hinterliefl im Mai 1945 ein trauriges Erbe.
119 km der insgesamt 712 km elektrifizierter Gleise waren
nicht mehr befahrbar, 70% der Bahnhofsgebaude, Bahn-
steigiberdachungen und Briicken zerstort, Bahnstromver-
sorgungs-, Signal- und Sicherungsanlagen nicht mehr be-
triebsfahig. In den letzten Kriegstagen wurde noch der
Tunnel der Nordsud-S-Bahn durch die sinnlose Sprengung
der Tunneldecke unter dem Landwehrkanal Uberflutet.
1118 S-Bahnwagen hatten teils schwere, teils leichtere Be-
schadigungen; vom gesamten Wagenpark waren nur noch
534 Fahrzeuge betriebsfahig.

Die Eisenbahner gingen, oft nur mit bloen Handen, mit
tatkraftiger Unterstitzung der Roten Armee diesem
Trimmerberg zu Leibe und begannen wieder Ordnung zu
schaffen. So war es moglich, dal} bereits am 6.Juni 1945
wieder der erste Zug von Wannsee nach Schoneberg fuhr.
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Bild 14 Tw 3769 (BR ET 165.0) der
beiden dem Serienbau vorausgegan-
genen Wannseebahn-Versuchsviertel-
zuge. Sie hatten Dachlifter, auf das
Dach gesetzte SchiluBleuchten, grof-
fenstrige  Schiebetiren, herunter-
Bezog Fuhrer isfenst und
eine grofere Wagenkastenlange als
die Serienwagen.

Bild 15 Tw der BR 165.0 mit Ver-
suchskupplung Anfang der 30er
Jahre, Bei der BR 167 fand diese
Kupplung dann erstmals serienmabig
Verwendung.

Bild 16 Die-Berliner S-Bahn heute

Fotos: Sammlung Verfasser (16)

Drei Tage spater verkehrte die S-Bahn zwischen Spandau
und Westkreuz; je ein Zugpaar vor- und nachmittags. Vom
Stettiner Fernbahnhof fuhren je ein Dampfzugpaar nach
Tegel, Oranienburg und Bernau, ebenso zwischen
YorckstraBe und Studende. Ab 21.Juli 1945 kam es zum
ersten regelmafigen S-Bahnbetrieb mit taglich 12 Zugpaa-
ren zwischen Wannsee und GroB3gorschenstrafBe. Auf weni-
ger zerstorten Strecken konnte schon im August 1945 wieder
eine 20-Minutenfolge aufgenommen werden. Bis Ende
1945/Anfang 1946 gelang es, die meisten Strecken, zum Teil
nur eingleisig, unter grofiten Schwierigkeiten wieder in
Betrieb zu nehmen.

Da der Nordsud-Tunnel zum Teil unter Wasser stand,
wurden im oberirdischen Stettiner Fernbahnhof 2 Gleise mit
Stromschienen ausgerustet. Ab 16. August 1945 fuhren die
Zuge der 3 Nordstrecken, vom Bf Humboldthain ab-
zweigend, dort ein. Im Siden wurde ein Gleis des einige
Monate zuvor stillgelegten (oberirdischen) Potsdamer Ring-
bahnhofs wieder in Betrieb genommen und nérdlich des Bf
Grofigérschenstrafle mit der Wannseebahn verbunden. Die
Betriebsaufnahme erfolgte am 6. August 1945. Die Zige aus
Lichterfelde Sid und Rangsdorf endeten im Bf Yorck-
strafle, ’
Die am 28.Januar 1946 eingerichtete 20-Minuten-Zugfolge
auf der Stadtbahn zwischen Ostkreuz und FriedrichstrafBe
wurde bereits am 28.Februar wegen nicht erkannter
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Briickenschaden wieder eingestellt. Ab 18. Mai 1946 konnte
der gesamte Vollring im 10-Minuten-Rhythmus befahren
werden. Der Nordstd-Tunnel war ab 2. Juni 1946 zwischen
dem Anhalter Bf und FriedrichstraBe wieder betriebsfahig
und wurde zunachst im Inselbetrieb zwischen beiden Bahn-
hofen befahren. Die Zige der Wannseebahn konnten seit
dem 27.Juli 1946 durch den Tunnel bis Friedrichstrafe
fahren. Damit wurde der elektrische S-Bahnbetrieb im,
Potsdamer Ringbahnhof zum zweiten Mal — und damit
endgiiltig — beendet. Die Aufraumungs- und Instandset-
zungsarbeiten im Tunnelreststiick Friedrichstraf3e—Nord-
bahnhof dauerten noch bis zum 16.November 1947. Seit
diesem Tag ist die Nordsid-S-Bahn wieder voll betriebs-
fahig.

Der erste Erweiterungsbau der elektrisch betriebenen
S-Bahn nach dem 2. Weltkrieg fiihrte von Mahlsdorf nach
Hoppegarten, der am 23. Dezember 1946 fertiggestellt war,

16

jedoch infolge der Zerstorung der Kraftwerke und der
dadurch beschrankten Stromkentingente erst am 7. Marz
1947 in Betrieb genommen werden konnte. Am 15. Juni 1948
wurde die Stichbahn von Zehlendorf nach Duppel-Klein-
machnow auf elektrischen Betrieb umgestellt, da nach der
Stillegung der Fernbahnstrecke vom Potsdamer Bahnhof
aus diese Siedlung keinen Bahnanschluf mehr besaf3. Bis
nach Strausberg fuhr die S-Bahn auf neu elektrifizierten
Gleisen am 31. Oktober 1948. Nach der Grindung der DDR
erfolgte als erstes infolge des steigenden Verkehrsaufkom-
mens nach Konigs Wusterhausen die Inbetriebnahme der
Strecke Griunau—Konigs Wusterhausen am 30. April 1950.
Am 7.Juli 1950 erfolgte die Verlangerung der Vorortstrecke
tuber Lichterfelde Sid hinaus bis nach Teltow. Die Be-
triebseinstellung des Lehrter Fernbahnhofs Anfang der 50er
Jahre machte die Elektrifizierung der Strecken Spandau
West—Falkensee im August 1950 sowie Spandau West—
Staaken und Jungfernheide—Spandau im August 1951
erforderlich, um den Anschlul dieser Vororte an das bisher
mit Dampfziigen bediente S-Bahnnetz aufrecht zu erhalten.
Zur Verdichtung der Zugfolge von 20 auf 5 Minuten konnten
ab 25. Dezember 1952 die S-Bahnziige im Berufsverkehr von
Bernau/Blankenburg uber die neu elektrifizierten Gu-
tergleise direkt von Pankow nach Schénhauser Allee—
Ostkreuz fahren, so dafl auch das zeitaufwendige Umsteigen
auf Bf Gesundbrunnen entfiel. Die nachste Streckenerwéi-
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Tabelle 1 Entwicklungsgeschichte der Stadtbahn bis zum AbschluB der ,,Groflen
Elektrifizierung"

1871 Verdffentlichung des Projektes des Baurats A. Orth Gber
die ,Berliner Zentralbahn"

1872 Denkschrift von Hartwich iiber die Verbindungsbahn
vom Ostbahnhof nach Charlottenburg bzw. Potsdam

1873 Grundung der ,,Berliner Stadteisenbahngesellschaft"

1874 Beteiligung des preuflischen Staates an der Gesellschaft

1878 Auflosung der Gesellschaft

15.Juli 1878 Einsetzung einer Koniglichen Direktion fur den Bau der
Berliner Stadteisenbahn
1.Februar 1882 Auflésung der Direktion
7.Februar 1882 Eroffnung der Stadtbahn

1889 Einfihrung der 5-Minuten-Zugfolge auf der Stadtbahn

1882 Einrichtung der Stadtbahnhofe als Blockabschnitte;
Einfihrung der 3-Minuten-Zugfolge

1903 Bahnsteigerhohung von 230 mm auf 760 mm

1905 Einfihrung der 21/2-Minuten-Zugfolge

1912 Behandlung der Elektrifizierungsfragen der Berliner
Stadt- und Ringbahn im PreuBischen Abgeordnetenhaus

1913 Genehmigung der Elektrifizierung durch das
Abgeordnetenhaus

1922 Beginn der Verstarkung der Stadtbahnbogen; Bauende
1932

1925 Inbetriebnahme des auf 6 Gleise erweiterten und
umgebauten Bahnhofs Friedrichstrafle

Juli 1926 BeschluB des Verwaltungsrats der DRG zur

Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen mit Gleichstrom, Beginn der Vorarbeiten.
Erster elektrischer Probebetrieb auf der Stadtbahn
Durchgehender elektrischer Betrieb uber die Stadtbahn
der Strecke Potsdam — Erkner
Elektrische Inbetriebnahme der Verbindungskurve
Nordring-Stadtbahn am Bf Ostkreuz, damit Einfihrung
des vollelektrischen Betriebs Gber die Stadtbahn;
Einfahrung der 2-Minuten-Zugfolge
1929—1932 Umbau des Bahnhofs Alexanderplatz

1930 Einfihrung des Symbols und der Bezeichnung ,,S-Bahn"

far die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen

11. Juni 1928
7.0kt. 1928

20.Marz 1929

terung erfolgte am 3.Juni 1956 zwischen Strausberg und
Strausberg Nord. Das elektrifizierte Streckennetz verfiigte
nunmehr Uber eine Lange von 347,25 km.

Nach den Schutzmafnahmen zur Sicherung der Staats-
grenze der DDR-Hauptstadt zu Westberlin am 13. August
1961 wurde die Heranfithrung der verbliebenen Auslau-
ferstrecke Oranienburg—Hohen-Neuendorf an die Strecke
Bernau—Pankow notwendig, um von dort aus einen An-
schlufl nach Berlin zu erhalten. Es machte sich daher infolge
Verdichtung der Zugfolge zwischen Pankow und Schén-
hauser Allee eine Trennung des Fern- und S-Bahnverkehrs
auf diesem Abschnitt erforderlich, was durch den Neubau
einer 2gleisigen S-Bahnstrecke zwischen beiden Bahnhofen
erreicht wurde.

Durch den Hohen Neuendorfer Forst entstand eine Neu-
baustrecke zur Anbindung der S-Bahn von Hohen Neu-
endorf an den nordlichen Auflenring, der ebenfalls zwischen
Schénfliel und Blankenburg mit Stromschienen ausgera-
stet wurde. Vom Abzweig Karow West gelangen die Zige
uber eine Verbindungskurve zum Bf Blankenburg auf der
Bernauer Strecke: Seit dem 10. Dezember 1961 kénnen die
Zuge von Oranienburg direkt iber den Nordring in Richtung
Ostkreuz fahren. In einer Rekordzeit von etwa einem
Vierteljahr wurden 19,29 km Strecke elektrifiziert, davon
sind etwa 7km Neubaustrecke. Hierzu zdhlt auch die
Errichtung des neuen Unterwerks Muhlenbeck.

Am 26. Februar 1962 erfolgte die Inbetriebnahme der 7,7 km
langen Neubaustrecke Adlershof —Grunauer Kreuz—Flug-
hafen Schonefeld, um damit vorrangig letzteren an das
S-Bahnnetz anzuschliefen. AuBlerdem wurde damit der

Tabelle 2 Ubersicht der taglich gefahrenen Zugfahrten uber die Stadtbahn

Jahr Stadtbahnzi Fi E E

1882 209 102 3
1891 274 172 446
1892 350 173 523
1893 368 167 535
1894 428 169 597
1895 438 168 606
1900 542 179 721
1913 i 175 946
1926 625 125 750
1930 1013 123 1136
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Berufsverkehr aus densudlichen und sudwestlich gelegenen
Vororten, der bislang iiber die Nordsiid-S-Bahn bzw. (iber
Westkreuz in Richtung Friedrichstrafe lief und nun mit
dampf-, spater dieselgeforderten Wendezligen nach
Schonefeld herangefuhrt wurde, weitergeleitet.

Die folgenden Jahre beinhalteten eine umfassende Moder-
nisierung der Berliner S-Bahn. Davon seien beispielsweise
die Rekonstruktion der Fahrzeuge und der Bahnhofsanla-
gen, die Einfuhrung des Einmanrnbetriebs, verbunden mit
der Zugabfertigung mit UKW-Sprechfunk durch die Auf-
sichten sowle die Umstellung der Stromversorgungsanlagen
von Quecksilberdampf- auf Siliziumgleichrichter genannt.
Die mit Schaltpersonal besetzten Unterwerke wurden samt-
lich in die Fernsteuerung einbezogen, um Arbeitskrafte
einzusparen. Dem Ausbau und der Rekonstruktion des
S-Bahnnetzes als wichtigstem Nahverkehrsmittel kommt in
den nachsten Jahren eine besondere Bedeutung zu. Am
30. Dezember 1976 wurde der erste Teilabschnitt einer etwa
7T km langen Neubaustrecke zwischen Friedrichsfelde Ost
und Marzahn in Betrieb genommen, die im Endausbau
einmal bis Ahrensfelde fithren soll. Sie wird uber 6 Bahn-
hofe verfiigen und mitten durch das zur Zeit entstehende
Neubaugebiet fiihren.

Gegenwartig wird zwischen dem Bf Schénflie und dem
Abzweig Karow West an der Schaffung eines gesonderten
S-Bahngleiskérpers gearbeitet. Nach dessen Fertigstellung
wird ein vom Fernverkehr unabhangiger S-Bahnbetrieb
uber den nérdlichen AuBenring in Richtung Oranienburg
moglich sein.

Ein Beitrag zur ErschlieBung der nérdlich Berlins gelegenen
Ausflugsorte wird mit dem Bauder Strecke zwischen Karow
und Wandlitz geleistet werden.

Die Berliner S-Bahn verfiligt heute iber ein Streckennetz von
329 km Lange mit 154 Bahnhéfen, das auch in Zukunft noch
erweitert und komplettiert werden wird. In den kommenden
Jahren wird die angelaufene Rekonstruktion der Triebzige
der Baureihe 277 zur weiteren Verbesserung des Reisekom-
forts abgeschlossen und die der BR 275 fortgesetzt. Als
nachste Generation von S-Bahn-Triebfahrzeugen ist die in
den néchsten Jahren zu erwartende Indienststellung der
BR 270, ausgerustet mit Thyristor-Impulssteuerung, zu be-
trachten.

So wird nach wie vor die Berliner S-Bahn ein attraktives
Nahverkehrsmittel bleiben, das durch Zuverlassigkeit und
Punktlichkeit bei den Berlinern und ihren Géasten beliebt ist
und geschéatzt wird. Vor mehr als einem halben Jahrhundert
wurden mit der Einfihrung des elektrischen Zugbetriebs in
Berlin Mafistabe gesetzt, die als Modell fir die Einfihrung
und den Betrieb weiterer Stadtschnellbahnen — auch
auflerhalb Deutschlands — dienten.
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Unter einer Dachschréage
auf etwas mehr als 5m’

... Grundplattenflache baute Herr Joachim
Dietrich aus Neusalza-Spremberg seine jetzige
hier vorgestellte H0-Heimanlage auf. Seit 17
Jahren liest er regelmafig unsere Fachzeit-
schrift, und vor etwa 10 Jahren konnte er
praktisch mit dem Modellbahnanlagenbau be-
ginnen.

Das Motiv der Anlage ist, wie so haufig, eine
2gleisige Hauptbahn im Mittelgebirge, die im Bf
wNeukirch” von einer Schmalspurstrecke be-
rithrt wird. Letztere fiihrt Gber ,Hohndorf"
nach ihrem Endbahnhof ,Radeburg" weiter. In
der Gegenrichtung ,endet" sie in einem Kehr-
tunnel, um, aus diesem herauskommend, wie-
der eine Fahrt nach ,,Radeburg” aufzunehmen.
Die Hauptstrecke fithrt auf der einen Seite von
der Grundplatte fort an der Zimmerwand
entlang und mandet an der Tur wieder auf der
anderen Seite auf der Platte ein. Vor der Tur
wurde deshalb ein einsetzbares Streckenstiick
in Form einer Briicke angeordnet. 15m Fahrt
legt ein Zug zuruck, ehe er wieder im Bahnhof
anlangt. Und etwa 10m hat die Schmalspur-
bahn far eine Fahrt zuruckzulegen.

Unter der Grundplatte befindet sich im Niveau
von —15 ein 12gleisiger Abstellbahnhof, wovon
jedoch nur 8 Gleise durchgehend angeordnet
sind, Eine Blockstelle unterteilt die freie
Strecke, und bei ihr mindet diese aus beiden
Richtungen vom Abstellbahnhof ein.

In ,Neukirch" steht ein Lokschuppen mit
Bekohlungsanlage und einer Dieselloktank-
stelle. Ferner ist dort noch eine Ortsgiiteranlage
vorhanden. Der Schmalspurbahnhof , Rade-
burg" hat aufler einem Umfahrungsgleis noch
ein Ladegleis und eine kleine AnschluBBbahn zu
einer Fabrik.

Man erkennt an den Fotos, dem Gleisplan und
nicht zuletzt an der Schilderung, daB sich viele
Fahr- und Rangiermoglichkeiten ergeben.
Herr Dietrich hat etwa 100 m Gleis (PILZ),50 m
Gleis (PIKO) fur den Abstellbahnhof sowie
insgesamt 45 Weichen und 2 Gleisverbindungen
verlegt. Die Bahnsteiglange ist so bemessen,
dal ein 5-Wagen-D-Zug Platz findet. Auf dieser
HO-Heimanlage sind Triebfahrzeuge der
Dampf- und Diseltraktion im Einsatz. Irgend-
eine Automatik wurde nicht eingebaut, weil es
Herr Dietrich vorzieht, nach der A-Schaltung
zu fahren. Auflerdem mochte er gern selbst
Lokfahrer sein, der seine Zuge fahrt und die
Signale beachten muB. Eine andere Vorliebe
beim Anlagenbau ist fur Herrn Dietrich die
Landschaftsgestaltung, auf die er einen be-
sonderen Wert legt. Knullpapier wurde mit
Stoffresten uberspannt, bestreut und ein-
gefarbt. Alle Gleise wurden mihsam ein-
geschottert, was wir auch stets empfehlen. Die
Miuhe lohnt sich, doch schauen Sie bitte selbst!
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Bild 1 Ein Stadteschnellverkehrszug hat Ausfuhiet aus dem Bf
WNeukireh® Im - Hintergrund oben befindet sich ein Schmal
spurzug kurzvorder Einfahrt in den BE . Radeburg™, Munachte
avch auf solche  Kleinigkeiten®, dader aufeinem Gleisstumpf
abgestelte Kransug durch eine Haltescheibe — Signal She2
abgedeckt ist. wenngleich man dieses Signal auch e1gentiich
rechts vom Glers sufstellt,

Bild 2 Blick aber den Bf  Neukirch® in der anderen Riclitung

Bild 3 Dieses Bild zeigt detitheh die Dachsehrage des Hobhy
Raums, Im Hintergrund legt der Ot Holindor ™

Fatos: Joachon Dwitrch
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Das neuere N-Modell der

BR 118 von PIKO sieht bereits
wesentlich besser aus als sein
Vorginger. Aber dennoch wirkt
es noch etwas abweichend von
seinem Vorbild. Das liegt in der
Hauptsache an den Fenster-
fronten der Fiihrerstdnde sowie
am zu klobig wirkenden Fahr-
gestell. Mit etwas Geschick
lassen sich aber diese Unstim-
migkeiten korrigieren. Das

Bild | vermittelt einen Ein-
druck von dem Modell vor und
nach der Frisur.

Nachfolgend werden die Ar-
beitsgange der Korrektur kurz
beschrieben. )

Das Gehause wird abgenom-
men (siche Bedienungsanlei-
tung) .und das Fahrgestell
demontiert. Aus den Dreh-
gestellen werden die Achsen
und die Kontaktbleche entfernt.
Nun list man vorsichtig die
Drehgestellblenden ab. Diese
werden dann auf Schleifpapier
dinner geschliffen. Dabei
entfallen die Haltezapfen; die
Blenden werden spiter wieder
eingeklebt. Die vorderen etwas
zu ,harten” Kanten der Dreh-
gestelle rundet man ab. Die .
gestrichelte Linie in der Skizze
(Bild 2) soll das verdeutlichen.
Dadurch wirkt das ganze
Fahrgestell schlanker und
entspricht auch besser dem
Vorbild. (siche Titelbild

Heft 11/77) Das Material ldft
sich nicht gut mit der Feile
bearbeiten, es ist dazu etwas
Geduld notig. Die bearbeiteten
Flichen miissen dann fein
geschliffen werden. Jetzt kann
man noch die Trittoffnungen in
die Drehgestelle einbringen.
Man feilt sich einen Nagel vorn
in Form und GroBe dieses
Rechtecks. Dieser wird erhitzt
und vorsichtig in das Material
eingedriickt. Die richtige
Temperatur ist zuvor an einem
Materialrest auszuprobieren.
Die iiberquellenden Wulste
werden dann wieder sauber
weggeschliffen.

Nun werden die unschonen
angespritzten Puffer abgesagt
und durch Metallpuffer er-
setzt,

Die diinngeschliffenen Dreh-
gestellblenden werden dann
eingeklebt, Bevor man die
Achsen wieder einsetzt, miissen
deren Enden etwas gekiirzt
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werden, damit sie sich frei
bewegen und drehen kionnen.
Das Fahrgestell kann dann
wieder montiert werden.

Vom Gehause werden jetzt die
Fiihrerstandsfenster abgetrennt.
Hierbei ist besondere Vorsicht
geboten, da diese Teile sehr
fest verklebt sind und das
Gehiuse ja nicht zu Bruch
gehen darf. Die Fensterteile
werden neu angefertigt. Dazu
eignet sich gut farbloses
Zelluloid von etwa | mm Dicke.
Dieses Material 1aBt sich gut
mit Aceton kleben. Bei saube-
rer Verarbeitung gibt es fast
unsichtbare Klebstellen. Das
Bild 3 zeigt die Form der neuen
Fensterteile. Die Stege konnen
aufgemalt, besser aber auf-
geklebt und dann bemalt
werden. Hierfiir sind eine
ruhige Hand und etwas Ge-
schick notwendig. Die haupt-
sachlichen MaBe entnimmt man
den alten Fensterteilen. Die
Gestaltung muB man wieder
beim Vorbild ansehen. (z B.
Titelbild Heft 4/78) Wichtig ist,
daB die Teile sauber in das
Gehause eingepalit werden.

Die Loknummern sind bei dem
Modell auf rotem Grund auf-
gedruckt. Lokschilder machen
sich da besser. Diese konnen
fotografisch angefertigt werden.
Auf farblose Folie werden
Ziffern der Abreibeblatter

. Typofix* aufgebracht. Durch
Kopieren des so entstandenen
Negativs erhilt man ein Positiv
(weiBe Ziffern auf schwarzem
Grund), das man nun ab-
fotografieren kann. Dabei ist
darauf zu achten, daB das
Lokschild in der gewiinschten
endgiiltigen GroBe auf das neue
Negativ kommt. Durch erneu-
tes Kopieren erhalt man die
Lokschilder, die ausgeschnitten
und aufgeklebt werden.

Um dem Modell noch den
letzten Schliff zu geben, wer-
den die Liiftergitter und die
Abgasoffnungen nachgedunkelt.
Der Lohn fiir die aufgewandte
Miihe ist ein recht ansprechen-
des Modell.
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Dipl.-Ing.-Ok. Werner Schulz (DMV),
Wilh.-Pieck-Stadt Guben

Uberwiegend senden uns Leser Bilder ihrer fertigen Heim-
anlagen aller moglichen NenngrdfBen ein. Das ist auch ganz
verstandlich, méchte doch ein jeder gerne seine vollendete
Arbeit vorstellen!

Als uns aber Verbandsfreund Werner Schulz, seines Zei-
chens Dipl.-Ing.-Ok. und als Leiter der Materialwirtschaftim
Chemiefaser-Kombinat Guben tatig, diese Fotos einsandte
und fragte, ob sie verwendbar seien, ergriffen wir die seltene
Gelegenheit gleich beim Schopf, So kénnen wir auch einmal
eine im Rohbau befindliche Heimanlage vorstellen. —
Doch lassen wir am besten Freund Schulz selbst zu Worte
kommen: Ich gehore nun seit 4 Jahren dem DMV in der
AG 2/11 an, nachdem ich schon langere Zeit zuvor zu dieser
AG Kontakt besafl. Neben dem Bau meiner eigenen Anlage
bereitet mir aber noch sehr viel Freude die Anleitung einer
Schiiler-AG der hiesigen Rosa-Luxemburg-OS. Auf keinen
Fall mochte ich die Erfahrungen, die mir die Verbandsarbeit
und auch nicht zuletzt unsere Fachzeitschrift vermittelten,
missen, was mich alles érst zu einem Modelleisenbahner ge-
macht hat. .

Die hier vorgestellte Anlage ist die zweite, die ich baue. Die
erste hatte ein AusmaB von 2160 mm x 1360 mm. Doch
zwangen mich familiare Veranderungen zum AbriB und zum
Neuaufbau. Als Pramisse galt fiir mich, daB die neue Anlage
nur etwa 2000 mm x 700 mm grof} sein konnte, um auf einem
Schlafzimmerschrank abgestellt werden zu konnen. So war
auch die Motivwahl dadurch stark beeinflut, denn wegen
des geringen Platzes kam eine geschlossene Streckenfih-
rung nicht in Frage. Es verblieb nur die andere Moglichkeit,
die Strecke nicht geschlossen, sondern offen zu fiihren. Es
handelt sich um eine lgleisige Stichbahn irgendwo im
Mittelgebirge unserer schonen Heimat, in Ostthiiringen etwa
oder auch im Erzgebirge. Die Bahn hat ausgepragten
Nebenbahncharakter, und zeitlich ist alles in die Epoche um
die Wende von den 60er zu den 70er Jahren eingeordnet. Bei
der Suche nach einem entsprechenden Gleisplan fandichim
N-Gleisplanheft von PIKO den Plan Nr. 11, der etwa meinen
Vorstellungen entsprach. Beim Umzeichnen von N auf TT
gingen leider allerdings die Schlankheit und die Eleganz des
ursprunglichen Plans verloren. Um den toten Raum unter
den beiden Gleisbogen auf dem linken und dem rechten
Anlagenteil zu nutzen, wurde noch eine Ringstrecke ein-
gebaut, die vollig ,unterirdisch” verlauft. An dieser liegt
auch der BfI in = 0. Die Rampenauffahrt zum mittleren
Bahnhof bekam noch ein Parallelgleis sowie einen langeren
Gleisstumpf und bildet so den ,unterirdischen Bf II* in
= 100...140 mm Hoéhe. Der zuerst erwahnte Bf I verfiigt iber
3 Gleise. Der Talbahnhof in + 30 mm sollte méoglichst viel
Raum erhalten und auBlerdem eine gute Verbindung zum

mittleren Bahnhof bekommen, deshalb seine geschwungene -

Gleisfithrung, ein recht belebendes Element. Der Bergbahn-
hof bekam einen AnschluB zu einem Sagewerk sowie einem
kleinen Lokschuppen. Der ,unterirdische Bf I* liegt tbri-
gens uber dem gleichfalls ,,unterirdischen Bf II“. Die beiden
rechts und links aus dem Talbahnhof herausfuhrenden
Bogen reizten mich zum Einbau je einer Weiche mit einem
kurzen Gleisstumpf, die als ,,verdeckte Abstellmoglichkei-
ten" fur eine Lok oder eine Triebwagengarnitur dienen.

Um aber die Anlage in der Hauptsache nicht nur aus

Eine kleine TT-Anlage — noch im Rohbau

Bahnhofen bestehen zu lassen, wurde auch an der rechten
Ausfahrt aus dem mittleren Bahnhof (+ 140...160 mm) eine
kleine Anschlufibahn zu einer Fabrik angebunden. Damit
war aber das Platzangebot maximal ausgelastet.

Der Anlagenbau erfolgte in der bekannten Rostbauweise mit
Abfallbrettern von 12 mm Starke.

Der Auflenrahmen ist 70 mm hoch, wihrend die Innenver-
steifungen des Rahmens aus 50 mm hohen Leisten bestehen.
In einem Abstand von jeweils 120 mm wurden Bohrungen
(& 15 mm) durch die Innenversteifungsleisten gefiihrt, um
spater die elektrischen Leitungen aufzunehmen bzw. hin-
durchzufiihren. Der gesamte Hintergrund soll noch durch
eine Mamos-Kulisse abgeschlossen werden, an die sich die
Gestaltung der Landschaft anschlief3t.

Signale werden des Motivs halber nur sparlich eingebaut.
Nur der Bergbahnhof (+ 230 mm) hat ein Formsignal, das,da
es links steht, an seinem eigentlichen Standort eine Schach-
brettafel erhielt. Zwei Fahrstrombereiche bestehen in der
Gleisanlage, die im mittleren Bf zusammenstoBen und in
U-Schaltung geschaltet sind. Die Weichen dieses Bfs sind so
geschaltet, daB sie stets eine einander abweisende Lage
einnehmen. Sie gestatten zwar die Einfahrt, aber keine
Ausfahrt, da die Bfs-Gleise uber Relais mit Fahrstrom
versorgte abschaltbare Gleisabschnitte haben, die erst dann
Fahrstrom erhalten, wenn die Weichen auf Ausfahrt liegen.-
Der linken Einfahrt wurde ein abschaltbarer Abschnitt
vorgelagert, dem Uber einen Taster Fahrstrom zugefiihrt
wird, wenn die bei der Einfahrt in den Bf an der Trapeztafel
ubliche Signalgebung,,Zp 1 = Achtungssignal erfolgte. Fur
die Ausfahrt wurde dieser Abschnitt durch eine Diode
uberbruckt. Die ,unterirdischen Bahnhofe* erhielten Be-
setztanzeigen, die uUber zweipolige Umschalter eine
Leeranzeige der Gleise erst dann zulassen, wenn eine
entsprechende Fahrstrafie besteht. In die wichtigsten Gleise
des Tal- und des Bergbahnhofs wurden noch Entkupplungs-
gleisstiicke eingebaut, ferner sind samtliche Bfs-Gleise
abschaltbar.

Die Steuerung der Anlage geschieht iiber ein Bedienungs-
pult, das mittels Messerleisten mit der Anlage schnell
verbunden ist. Die Lage aller Weichen in den unterirdischen
Abschnitten wird auf dem Pult rickgemeldet. Bis zum
heutigen Stand waren etwa 300 Arbeitsstunden erforderlich.
Trotz des relativ einfachen Gleisplans bieten sich doch
genugend Fahr- und Rangiermoglichkeiten. Andererseits
durfte meine Anlage dafir ein Beispiel sein, wie man auf
minimalem Platz ein Optimum an Gleisen unterbringen
kann. Verfigt man iber wenig Platzin der Flache, kannman
daher nur ,,in die Hohe gehen®. Es bieten sich dennoch im
Tal- und im Bergbahnhof zahlreiche Maglichkeiten, spater
einmal eine Erweiterung vorzunehmen oder aber von dort
aus einen Anschluf3 bzw. eine Verbindung zur Anlage eines
anderen Modellbahnfreundes herzustellen. Das ist bei ge-
meinsamen Ausstellungen von Heimanlagen immer nur
gunstig.

Wiirden meine Zeilen und Fotos dem einen oder anderen
Modellbahnfreund, die auch uber einen geringen Platz
verfiugen, nur eine Anregung sein, dann ware ihr Sinn voll
erfullt.
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Bild 1 Gesamtibersicht dber die
TT-Heimanlage

Bild 2 Der rechte Teil der Anlage mit
spaterer Ortslage und mit Anschluf3-
bahn; vorn erkennt man die Messer-
leisten zum AnschluB der Anlage an
das Bedienungspult

Bild 3 Blick auf den linken An-
lagenteil mit den ,unterirdischen
Bahnhéfen" im Hintergrund

Bild4 Ubersicht uber den Anlagen-
mittelteil. Man blickt auf das Einfahr-
gleis zum oberen Bahnhof, unter ihm
der ,unterirdische Bahnhof II*, mit-
ten der geschwungene , mittlere
Bahnhof" und unten am Bildrand der
wTalbahnhof*.

Bilder 5 Inzwischen hat die Anlage

auch hinsichtlich der Landschafts-

gestaltung erste Formen erhalten.
Fotos: Werner Schulz,
W.-Pieck-Stadt Guben

DER MODELLEISENBAHNER" 4/1979 105



FRITZ HANISCH, Berlin

Unterflurantrieb flir Weichen des Systems PILZ

mit 90° Drehung der Weichenlaterne

1. Einleitung

Im Heft5/78 schlug auf Seite 139 Lothar Stirmer einen
Umbau des Weichenantriebs des VEB Modellgleis und
Werkzeugbau Sebnitz (vorm. Fa. Fritz Pilz) auf Unterflur-
antrieb vor. Der Nachteil der dort geschilderten Methode
liegt darin, daf sich die Weichenlaterne nicht um 90° dreht,
sondern nur ruckt. Die gute Funktion des Weichenantriebs
sollte aber bei mir mit der Drehung der Weichenlaterne von
vornherein erhalten bleiben. Nach langen Versuchen und
vielen Basteleien kam ich auf folgende Methode, bei der am

wurd Grunoplione
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Ausschoift im Beffungskonper

eigentlichen Antrieb nichts verandert wurde. Lediglich in
der Hohe verandert sich seine Lage im Vergleich zum
Schwellenband.

2. Bauanleitung

Dazu werden 2 Flachrundschrauben M 2 x 3, ein Stiick Pia-
cryl oder Plaste, 3 mm dick, und ein Streifen Messingblech
von der Starke max. 0,5 mm benétigt.

Jehait A-A
Arfriel
Schotter
\.,\ : _—Bettungskornoer
/_ 4 ' ; Grunaplialie
e Xy
| BT OITIEA I
Fracrylkiors Se/soiwele
Pocrylktorz J?effsckw/fig { Messing)
b = = _L
o -\._-_?—‘: T D =
= I &
Licke mm
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2.1 Vorbereiten des Einbaus

Das Schwellenband der Weiche soll auf eine Hartfaserplatte
von etwa 3,5 mm Dicke und auf einen Bettungskorper von
5 mm Dicke aufgeklebt werden. Als letzterer wurde von mir
Schaumpolysterol (Verpackung von Geréten u.a.) verwen-
det, da es gute dammende Eigenschaften besitzt. Das
Schneiden geschieht mit einem erhitzten Widerstandsdraht
in einer von mir selbst entwickelten Vorrichtung. Die
Aullenkanten werden angeschragt. Das Schwellenband
wird mit dem angeknopften Antrieb auf das Polysterol
gelegt, um die Umrisse unter Zugabe von 5...10 mm ab-
zunehmen. Die Umrisse der Stellschraube und die des
Antriebs werden aus dem Bettungskérper und aus der
Grundplatte ausgeschnitten. Die Dicken beider Teile zusam-
men entsprechen der Hohe, um die der Antrieb nach unten
versetzt wird. Bei meiner Methode sind esinsgesamt 8,5 mm.
Ein Stlick Piacryl oder Plaste wird nunmehr auf einen Klotz
der Grofle 10 mm x 8,5 mm zugeschnitten. Dieser Klotz er-
halt in der Mitte (siehe Zeichnung) eine Durchgangsbohrung
mit einem M-2-Gewinde. Der Streifen Messingblech wird als
Stellschwelle nach der Zeichnung zugeschnitten.

2.2 Zusammenbau von Weiche und Antrieb

Unter den Ausschnitt des Antriebs wird in die Anlagenplatte
ein Stuck Hartfaserplatte geklebt, auf das der Antrieb im
Originalabstand zum Schwellenband geklebt oder auf-
geschraubt wird. Die Original-Stellschwelle wird auf Wei-
chenbreite abgeschnitten und in der Mitte zwischen beiden

GUNTHER FEUEREISSEN (DMV), Plauen

Und hier eine andere Variante!

Schon sehr viel wurde Uber Unterflurantriebe veroffent-
licht. Doch allen Anleitungen ist gemeinsam, daf} es sich um
echte Unterflurantriebe handelt, also der Antrieb tatsach-
lich unter der Plattenoberflache angebracht wird. Dazu ist
je nach Bauart ein mehr oder weniger grofler Durchbruch
durch die Anlagenplatte erforderlich. Nicht immer ist aber
eine solche Bauweise moglich oder glnstig.

Da die Unterseite meiner im Bau befindlichen Anlage spater
teilweise unzuganglich sein wird, ich andererseits aber auf
die vorteilhaft aussehenden Unterflurantriebe nicht ver-
zichten wollte, mufite daher eine andere Losung gefunden
werden. Die Antriebe werden deshalb uberflur in einiger
Entfernung von der zu betatigenden Weiche montiert (siehe
Foto) und spater unter der Landschaftsdecke versteckt. Der
PilzWeichenantrieb ist dafiir hervorragend geeignet, denn
er ist nicht nur sehr preiswert, sondern arbeitet daruber
hinaus, wegen der fehlenden Endabschaltungskontakte,
aufBlerordentlich zuverlassig.

Das Ubertragungsglied zwischen Antrieb und Stellschwelle
besteht aus Kupferdraht 1,5 mm?, der mittels Ose beweglich,
aber moglichst spielfrei, auf dem Antriebszapfen sitzt. An
der Stellschwelle wird er rechtwinklig hochgebogen und von
unten in ein vorgebohrtes Loch gesteckt. So ist spater kaum
noch etwas von ihm zu sehen. Der Stelldraht benotigt keine
Fuhrung, lediglich einen glatten Untergrund. Vor dem
Landschaftsaufbau sollte eine Abdeckung aus Pappe dar-
liber geklebt werden. Der langste bei mir eingebaute Stell-
draht ist 180 mm. Der Antrieb bewaltigt das noch vaéllig
problemlos, da er ja nur unter der Stellschwelle auf dem
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Zungen mit einer Bohrung (@ 2,1) versehen. Von unten wird
das Piacrylklotzchen angesetzt und festgeschraubt oder
auch angeklebt. Nun mussen wir den Messingstreifen als
Stellschwelle am Antrieb einhaken und am Klétzchen von
unten festschrauben. Dabei dient das Langloch zum genauen
Justieren des Abstands zwischen dem Antrieb und der
Weiche. Um es dabei leichter zu haben, sollte in der
Grundplatte ein kleiner Ausschnitt auch nach dem Zusam-
menbau bleiben.

Zwischen den kleinen Antriebskasten und der sichtbaren
Stellschwelle wird ein -Stick Holzleiste geklebt, das die
Verkleidung des Schaltgestanges der Weichen imitieren soll.
Es wird spater mattschwarz gestrichen. Der Antrieb wird bis
auf den kleinen 14 mm x 14 mm groBen Teil mit Zeichenkar-
ton beklebt, auf dem wir spater den Schotter auftragen.
Naturlich missen wir noch vor dem Zusammenbau die
Zuleitungen des Antriebs herausfithren. Dazu haben sich
Lotfahnen, die unter das Anlagenbrett genietet wurden,
bewahrt.

3. SchluBbetrachtungen

Um ein gutes modellmaBiges Aussehen zu erreichen, ist
naturlich sorgfaltiges Schottern der gesamten Weiche er-
forderlich. Erstdadurch kommt der Unterflurantriebrichtig
zur Geltung. Damit der gesamte Umbau leichter vor sich
geht, wurde die Weiche auf einer kleinen Grundplatte
vollstandig montiert und geschottert. Danach wird dieses
Teil in die Anlagenplatte eingeftgt. Als Schotter eignet sich
(auch vom Gewicht her) gesiebtes Streumehl, das mit
Tapetenleim angertthrt wurde. '

Untergrund schleift. Soll auch das noch vermieden werden,
so hangt man den Draht von oben in die Schwelle.

Um auch Weichen der kleineren Spurweiten (kleinerer
Stellweg) stellen zu konnen, wird der Antrieb schrag zur
Weiche montiert. Je nach Winkel kann damit jeder beliebige
Stellweg erzielt werden. In diesem Falle sind es selbst-
gebaute HO.-Weichen.
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Ing. PETER HEUMOS (DMV), Reichenbach (Vogtl.)

Umbauanleitung fiir gedeckte
PIKO-HO-Giiterwagen

Angeregt durch den Beitrag der Gebruder K.und H. Winkel-
mann im Heft 3/1978 dieser Fachzeitschrift begann ich
damit, mich mit dem Umbau des gedeckten zweiachsigen
PIKO-Guterwagens mit Tonnendach in HO auf einen Wagen
mit langem Achsstand zu beschaftigen. Das Ergebnis meiner
Uberlegungen méchte ich hiermit auch anderen Modell-
bahnfreunden zur Kenntnis bringen.

Der Wagen wird véllig zerlegt. Zunachst wird das Gehause
vom Fahrgestell getrennt. Bei alteren Modellen geschieht
das durch Losen der beiden unter den Achsen befindlichen
Schrauben, nachdem die Achsen entfernt wurden. Bei
neueren sind Gehause und Fahrgestell nicht mehr ver-
schraubt, sondern hier greifen 2 an das Fahrgestell an-
gegossene Zapfen straff in die ehemals fur die Schrauben
vorgesehenen Locher im Gehause. Zusatzlich sind an diesen
beiden Stellen Gehause und Fahrgestell miteinander ver-
klebt. In diesem Fall schieben wir vorsichtig ein diinnes aber
stabiles Messer an den Stirnseiten zwischen das Fahrgestell
und das Gehause und dricken so beide voneinander los. Vor
ubermaBiger Kraftanwendung wird gewarnt, da dann Be-
schadigungen unvermeidbar wéaren. Gehause und Fahr-
gestell losen sich mit einem leichtem ,,Knall* voneinander,
die aus dem verhaltnismaBig sproden Plastwerkstoff be-
stehenden Verbindungselemente werden dabei zerstort. Das
ist aber am Ende bedeutungslos. Nachdem noch die Achsen
entfernt und die Befestigungslaschen der Kupplungshalter
aufgebogen wurden, kénnen letztere mit Kupplungen, das
Ballastgewicht und die Achshalterbricken entfernt werden,
und die Grundplatte mit den angegossenen Achshalternund
Puffern steht dann zum eigentlichen Umbau zur Ver-
figung.

Nun reiflen wir auf der Oberseite der Grundplatte die
Schnittlinien entsprechend dem Bild 1a an, andenen entlang
das Zerschneiden in mehrere Einzelteile erfolgt. Dafar sind
mehrere Methoden moglich, und es mufl jedem selbst
uberlassen werden, welche er entsprechend seinen tech-
nischen Moglichkeiten und seinem Konnen anwendet. Ich
empfehle jedoch, vom Trennen mittels eines scharfen Mes-
sers abzusehen, da dies bei der Kompliziertheit der
Schnittlinienfuhrung nicht zum gewtnschten Ergebnis und
der erforderlichen Qualitat flihrt. Empfehlenswert ist die
Anwendung eines dunnen Laubsageblatts oder eines elek-
trischen NORELKO-Ausschneidewerkzeugs, wie es sich in
ungarischen Polystyrolflugmodell-Baukésten befindet. Bei
letzterem mufl unbedingt beachtet werden, dafl das Werk-
zeug aullerstlangsam durch das Material bewegt wird, damit
der diinne Widerstandsdraht nicht reiBt. Auflerdem verklebt
das Polystyrol hinter dem mit Warmewirkung arbeitenden
Widerstandsdraht wieder, es kann jedoch durch leichten

ay

Druck mit einer Flach- oder Kombi-Zange endgultig ge-
trennt werden. Die entstandenen Schnittkanten bzw. -fla-
chen sollten unbedingt befeilt werden. Damit werden erstens
das spatere Aussehen verbessert und zweitens die genaue
MaBhaltigkeit garantiert. Eigentumlicherweise wird nam-
lich bei Anwendung des NORELKO-Ausschneidewerkzeugs
das fertige Fahrgestell, sofern die Teile unbefeilt wieder
zusammengeklebt werden, zu lang. 4
Es empfiehlt sich ferner, vor dem Zusammenkleben die
Teile 2und 3 auf der Unterseite zu bearbeiten, Dabei werden
mit einem scharfen Messer, auBer den mittleren Langtra-
gern, alle anderen ,Reste" der Quertrager, Streben usw.
entfernt.

Danach beginnen wir mit dem Zusammenbau, Die Teile des
Fahrgestelis werden entsprechend Bild 1b zusammengefugt
und mit Plastikfix verklebt. Vorteilhaft ist es, vorher alle
Unebenheiten, wie Eingusse usw., von der Oberseite der
Fahrgestellteile zu entfernen. Dann kann man beim Zusam-
menkleben die einzelnen Teile des Fahrgestells mit der
Oberseite nach unten auf eine Glasplatte (oder ahnliches
Material, an dem der Plastkleber nicht bindet) legen und
erhalt ein vollig ebenes Wagenunterteil. Dieses sollte ca.
24 Stunden unberiihrt liegen bleiben, damit die Klebstellen
ausharten konnen. Ist das geschehen, stecken wir die
Achshalterbricken durch das Fahrgestell, legen das Ballast-
gewicht auf, schieben die Kupplungshalter mit den Kupp-
lungen ein und biegen die Laschen der Kupplungshalter
uber dem Ballastgewicht vorsichtig aber straff um. Nach-
dem wir noch die Achsen eingesetzt haben, ist das Fahr-
gestell fertig, und der Wagenkasten kann aufgesetzt werden.
Wenn richtig gearbeitet wurde, paBt er straff tber das
Fahrgestell. Es bleibt jedem selbst Uberlassen, ob er den
Wagenkasten zusatzlich befestigen will oder nicht. Esistz. B.
moglich, in das Fahrgestell an den entsprechenden Stellen
2 Locher zu bohren, die Zapfen im Wagenkasten aufzuboh-
renund beide Teile mit2 SchraubenM 2 zu verbinden. Damit
ware standige Demontiertbarkeit gewahrleistet. Mir genugte
es, an beiden Stirnseiten zwischen Pufferbohle und Wa-
genkasten je einen winzigen Tropfen Plastikfix zu geben
und den Wagen leicht zusammenzukleben. Dies halt zuver-
lassig, erfordert weniger Aufwand und laft sich bei der
notwendigen Vorsicht mit einem scharfen Messer, ohne
Schonheitsfehler zu hinterlassen, ebenfalls wieder losen.
Bild 2 zeigt einen G-Wagen mit langem Achsstand neben
einem handelsiiblichen. Das neue und vorteilhaftere AuBere
des Wagens lohnt den im Verhaltnis dazu geringen Zeit-
aufwand. Es ist buchstablich eine Bastelei, die in der
Beschreibung langer erscheint als sie wirklich ist.

Eine Farbgebung ist bei sorgfaltigem Arbeiten nicht erfor-
derlich. Wer jedoch ein tibriges tun und die Modelltreue noch
erhohen mochte, kann unter den beiden auBeren Langtra-
gern noch das nunmehr fehlende Sprengwerk anbringen
und evtl. auch die Beschriftung des Wagens andern bzw.
erganzen.

Mir gefallt der ,,neue* Wagen, denn er machtim Zugverband
einen guten Eindruck, da er das charakteristische Merkmal
dieser Wagengattung besitzt. Vielleicht konnte ich mitdieser
Umbauanleitung noch manchem Modellbahnfreund eine
kleine Anregung vermitteln,

Bild la Nach dieser Skizze werden auf der Oberseite der Grundplatte des Wagens die Schnittlinien angerissen.

Fa flaat

Bild 2 Handelsublicher G-Wagen neben einem veranderten G-Wagen mit langem Achsstand.
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sie .induktiv gekoppelt. Eine FluBanderung in der einen Spule bewirkt nach dem
Induktionsgesetz eine Induktionsspannung in der anderen Spule. (Die Selbstinduktion
wollen wir hierbei mal nicht beriicksichtigen.) Dieser Vorgang heilit gegenseitige Induktion
oder Gegeninduktion und wurde unter 1.4.1. beschrieben. Im Beispiel des Bildes 2.4.
durchsetzt infolge des geschlossenen Eisenkerns nahezu der gesamte Flull jeder Spule auch
die Andere. Man spricht hierbei von einer grollen oder festen induktiven Kopplung.

LaBt man bei gleichen Verhiltnissen den Eisenkern weg, erhilt man eine schwache oder
lose Kopplung. In Bild 2.9. sind 2 Luftspulen L, und L; gezeichnet. L., ist die Primérspule
oder Primarwicklung, da in ihrem Stromkreis die Energiequelle liegt, die Spule Lz nennt man
entsprechend Sekundirspule oder Sekundirwicklung. Die Gesamtanordnung heillt Trans-
formator oder Ubertrager.

Bei geschlossenem Schalter erzeugt der Strom |y (Primarstrom) den MagnetfluB ¢,. Nur
ein Teil des Flusses, der KoppelfluB @y, greift durch die Windungen der Sekundirspule
hindurch. Der iibrige Teil des Gesamtflusses, der StreufluB @, ist fiir den Vorgang der
Gegeninduktion unwirksam. Es ist

P =Dy +dy
Nach dem Ohmschen Gesetz des Magnetkreises folgt:
& f l,-w,
PRy Ba
und fur die Teilfliisse ;
Sanbioig
P / :
w= LW, R"‘

Man bezeichnet ! als den Streuleitwert und ! als den Koppelleitwert,

ey i

Bei einer Anderung des Koppelflusses um Ady innerhalb der Zeit At entsteht durch die
Gegeninduktion in der Spule L; die Sekundiarspannung

Aph
Iy = — W,
At
Al -w,
i = -
R, At
| woow, Al
Uy =— -
R, Al
&,
—_——
e RO
f}'{_ LT LR
I
I E
. |
(| o
Vo AN 2
Ly iz
L 4 Hild 29, Induktive Kopplung von Spulen

Beilage zur Zeitschrift Der Modelleisenbahner™. 4/1979 (S. 109)

1. Grundlagen Blatt 05

L3.1.  KenngréBen und Grundgleichungen des magnetischen Kreises
1.3:1.1. Magnetische Spannung

Der Strom in den Spulenwindungen ist die Ursache fiir das magnetische Feld der Spule.
In thnen wird elektrische Energie in magnetische umgewandelt.
Die vom elektrischen Strom durchflossene Spule ist demnach der Sitz der magnetischen
Urspannung, die das magnetische Feld verursacht. Die magnetische Urspannung ist um so
groBer, je groBer der Strom in der Spule ist und je mehr Windungen die Spule hat.
Die magnetische Urspannung erhilt das Symbol @ (sprich: Theta). Analog zum elektrischen
Stromkreis sprechen wir auch beim Magnetkreis vom magnetischen Spannungsabfall. Er
wird durch das Symbol V ausgedriickt.
Wie beim Stromkreis gilt auch beim magnetischen Kreis

10=3V
Die MaBeinheit der magnetischen Urspannung und des magnetischen Spannungsabfalls ist
die Amperewindung (Aw).
Da bei vielen Berechnungen die Anzahl der Windungen nicht in die Rechnung mit eingeht.
empfiehlt es sich A (w) zu schreiben.

1.3.1.2. Magnetische Feldstirke

Die magnetische Feldstiirke ist die auf die Langeneinheit bezogene magnetische Urspannung
oder das magnetische Spannungsgefille. Sie wird durch das Verhaltnis magnetische
Spannung zu Abfallstrecke definiert. o

Sie erhalt das Symbol H. H= - (1.65)

!
Die MaBeinheit ist A/m.
Hiufig werden auch Aw/m oder Aw/cm angegeben. Die Windungszahl . .w" ist ohne
Bedeutung fiir die Dimension. Sie soll lediglich darauf hinweisen, daf sie fur die Grofie der
Feldstiarke Bedeutung hat.

1.3.1.3. Magnetflu3

Der MagnetfluB ist die StromungsgroBe des magnetischen Feldes. Er erhalt das Symbol &
(sprich: Phi). Die MaBeinheit des Magnetflusses ist die Voltsekunde (Vs) oder das
Weber (Wb).

Fiir die Richtung des Magnetflusses wurde die Richtung vom magnetischen Nordpol zum
Suidpol auBlerhalb der magnetischen Spannungsquelle festgelegt,

1.3.1:4. Magnetische Fluidichte

Die magnetische FluBdichte (iltere Bezeichnung: magnetische Induktion) wird mit dem
Symbol B bezeichnet.
Analog zu Stromdichte und Ladungsdichte wird

P
B= 2 (1.66)

A-Querschnitt des magnetischen Leiters in m’
Die MaBeinheit der magnetischen FluBdichte ist das Tesla (T),

Ta=—

m-
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Der MagnetfluB @, der sich bei gegebener magnetischer Urspannung © und gegebenen
Spulenabmessungen einstellt, also auch die FluBdichte B, sind um so gréBer, je leichter der
Triager des magnetischen Felds magnetisierbar ist. Zwischen FluBdichte B und der ma-
gnetischen Feldstirke H besteht somit direkte Proportionalitit.

B
o
Der Proportionalititsfaktor u (sprich: My) ist die magnetische Durchlidssigkeit
oder Permeabilitit des Mediums, das den FluB fiihrt.
Die MaBeinheit der Permeabilitit ist Vs/Am.
Den fiir das Vakuum geltenden Wert der Permeabilitit nennt man die Induktions-
konstante u, (sprich:My Null). Sie ist eine Naturkonstante. Thr Wert ist:
o= 1257 10"° Vs/Am
Die (absolute) Permeabilitit eines beliebigen Stoffes ist das Produkt der Induktionskon-
stanten mit einem unbenannten Zahlenfaktor u,, den man mit relative Permeabilitit
bezeichnet.
K= Ho " Br
Esistalso B= o " - H (1.67.)
Die relative Permeabilitit eines bestimmten Magnetwerkstoffs gibt an, wievielmal besser
dieser magnetisierbar ist als das Vakuum und alle nichtferromagnetischen Werkstoffe.
(Fiir alle nichtferromagnetischen Werkstoffe wird u, = 1 gesetzt).

1.3.1.5. Magnetischer Widerstand

Um den Magnetkreis bemessen zu kinnen, definiert man den magnetischen Widerstand als
Quotienten der Spannungs- und der StromungsgriBe des magnetischen Kreises.

Mo o 9 (1.68.)
P

Rn=—
@ (1.69.)

Die MaBeinheit des magnetischen Widerstands ist 1/Q2 s. Besteht der Magnetkreis aus einem
geschlossenen Eisenkern mit hoher relativer Permeabilitat (Bild 2.3.), so laBt sich der
magnetische Widerstand wie folgt berechnen:

AL AL a (1.70.)
Toueq My M4

| — Lange des Kraftlinienwegs

q — Querschnitt des Kraftlinienwegs )

Der reziproke Wert des magnetischen Widerstands wird als Ai-Wert (sprich A-ell-Wert)
bezeichnet.

Ha

A;="I

(-
£
b SN

o e - Bild 23 M kreis mit I nem Eisenk
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"Bild 28, Stromverhalten an der Spule beim Ausschalten

Spannung, die einen Strom in der Richtung des Erregerstroms durch den Leiter treibt. Der
Strom verlduft nach Bild 2.8. und entspricht der Gleichung:

i=f -e ! (1.80.)

Der Spannungsverlauf an der Spule ist beim Ein- und Ausschalten gleich und wird nach der
Gleichung

"

My =E.¢ ' (1.81.)
ermittelt.

R
Der Reziprokwert des Quotienten L inden Gleichungen 1.79.. 1.80. und 1.81. wird als

Zeitkonstante 7 (sprich: Tau) bezeichnet.

I =

L
R
Beim Einschalten eines induktiven Stromkreises gibt die Zeitkonstante 7 die Zeit an, nach

| E
der die Stromstirke auf das( = )-I’achc (= 63%) ihres Endwerts /__ = Rangestiegen.
&

4 1 . .
bzw. die Spulenspannung auf das — -fache (= 37%) ihres Anfangswerts E abgeklungen
e

ist.
Beim KurzschlieBen einer Spule, in der magnetische Energie gespeichert ist, gibt die
Zeitkonstante 7 die Zeit an, nach der die Selbstinduktionsspannung und der Selbstinduk-

tionsstrom auf das : -fache (=37%) ihres Anfangswerts abgeklungen sind.

&
Wird im Bild 2.6. der Schalter S aus der Stellung 2 in die Stellung 1 umgelegt. d. h. der
Stromkreis der Spule aufgetrennt, ohne sie gleichzeitig kurzzuschalten, entsteht nach dem
Induktionsgesetz eine hohe Selbstinduktionsspannung, die imstande ist. den Luftzwischen-
raum der sich 6ffnenden Kontakte zu durchschlagen. Der Strom flieBt also iiber die ionisierte
Luftstrecke unter Ausbildung eines Funkens weiter.
Die Selbstinduktionsspannung beim Abschalten der Spule kann so hoch werden, daf
angeschlossene Bauelemente und die Isolation der Spulenwicklung gefihrdet werden.

1.4.5. Gegeninduktion

Wenn zwei Spulen rdumlich so angeordnet sind, dal der MagnetfluB der einen Spule ganz
oder teilweise auch durch die Windungen der anderen Spule hindurchtritt (Bild 2.4.). so sind

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™, 4/1975 (S. 110)



/, I3
-— L —
Hy Hy

damit wird die Induktivitit einer Eisenkernspule mit Luftspalt angenihert durch

P . (1.78)

bestimmt.
Die Induktivitit ist somit unabhingig von den Eigenschaften des Kernmaterials und eine
reine Konstruktionskonstante.

1.4.4. Wirkung der Induktivitit im Stromkreis

Wird der Schalter S im Bild 2.6. in die Stellung 2 umgelegt, flieBt durch die Spule L ein
Strom. Die in der Spule induzierte Spannung treibt einen Strom an, der dem Erregerstrom

z Rim
Ip‘-'—-o
. 39 3
i
#
A L
T" — . Biki2.6. Schaltung einer Induktivitit in den Str

2 Bild 2.7.  Stromverhalten an der Spule beim Einschalten

entgegenwirkt. Der tatsiichlich flieBende Strom verlduft nach Bild 2.7. und 148t sich durch
die Gleichung

N

b=l (1 -2 7 r) (1.79.)
E
Toin = R

bestimmen.

e Eulersche Zahl = 2,718..

R wirksamer Gesamlwlderstand R; + Ry + RL

R; Innenwiderstand der Spannungsquelle

Rivy  Innenwiderstand des MeBgerites

Ri  Ohmscher Widerstand der Spule (Verlustwiderstand der Spule)
L Induktivitdt der Spule

Wird der Erregersrom durch Umlegen des Schalters S in Slel']ung 3 abgeschaltet und die
Induktivitat kurzgeschlossen, dann erzeugt der zusammenbrechende Magnetflull eine
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Die MaBeinheit des A;-Wertes ist das Henry (Hl
Sehr oft wird er auch in Nanohenry (InH = 10" "H) angegeben.

1.4. Elektromagnetische Induktion
1.4.1. Allgemeines Induktionsgesetz

Das Faradaysche Induktionsgesetz besagt:
.In einer Leiterschleife wird eine Urspannung induziert, wenn sich der von der Schieife
umfaBte magnetische FluB dandert*.

Die in der Leiterschieife induzierte Urspannung wird um so groBer, je mehr und je schneller
sich der umschlossene magnetische FluB andert.

Bezeichnet man die Urspannung mit E, die Anderung des Magnetflusses mit AD (sprich
Delta Phi) und den Zeitabschnitt der Anderung mit At, so wird das allgemeine Induktions-
gesetz fur eine Leiterschleife AD

At

Bei einer Spule wirken- die in den einzelnen Windungen induzierten Urspannungen in
gleicher Richtung. Die resultierende Gesamtspannung ist somit gleich der Summe der
Einzelspannungen. Fiir eine Spule mit der Windungszahl w wird somit das allgemeine
Induktionsgesetz: AD

E=w
“lar

Die Richtung der induzierten Urspannung und die Richtung des Magnetflusses stehen
senkrecht aufeinander. D. h., die erzeugte Urspannung ist so gerichtet, daB ein von ihr
hervorgerufener Strom dem Aufbau oder Zusammenbruch des urspriinglichen Magnetflus-
ses entgegenwirken wiirde.

Daraus ableitend konnen wir das allgemeine Induktionsgesetz fiir eine Spule wie folgt

schreiben: AD

E W T (1.71.)
Betrachten wir das Gesagte an Hand des Bildes 2.4,
Auf einem Eisenkern befinden sich die zwei Spulen — die Spule A und die Spule B. Die
Spule A legt man iiber einen Schalter an eine Gleichspannung. Die Spule B bildet mit einem
MeBinstrument einen geschlossenen Leiterkreis. Wird der Schalter geschlossen, so flieBt
inder Spule A ein Strom, der seinerseits den MagnetfluB @4 im Eisenkern erzeugt. Wiihrend
sich das magnetische Feld aufbaut, d. h. wihrend sich der MagnetfluB von @4 = O auf @,
=max dndert, wird in der Spule B eine Induktionsspannung erzeugt und flieBt der
Induktionsstrom Iy, der seinerseits den FluB ®; hervorruft. &, ist ®5 enigegengesetzt
gerichtet. Beim Offnen des Schalters ist der Induktionsstrom I» dem Strom I, entgegen-
gesetzt gerichtet und der von ihm hervorgerufene magnetische FluB ®; dem FluBl &,
gleichgerichtet. ®; sucht also &4 aufrechtzuerhalten.
Die Energie, die aufgebracht werden muB, um die FluBanderung héfvorzubringen, entspricht
der durch die Fluanderung gewonnenen elektrischen Energie des Induktionsstroms. Die
Richtung der Induktionsspannung gehorcht der Lenzschen Regel:
.Die induzierte Urspannung ist so gerichtet, da3 das vom Induktionsstrom verursachte
magnetische Feld der Entstehungsursache entgegenwirkt'".
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Bild 2.4, Entstehung eines Induktiomstromes Jurch

Anderung des Magnetflusses

1.4.2. Selbstinduktion

Es wurde unter 1.4.1. zu Bild 2.3. — wir lassen jetzt in unseren Betrachtungen mal die
Spule B weg — gesagt, daB sich beim SchlieBen des Schalters um die Spule A ein Magnetfeld
aufbaut. das den FluB @4 hervorruft und dal beim Offnen des Schalters dus Magnetfeld
zusammenbricht.

D. h. beim SchlieBen des Schalters dndert sich der FluB vom Wert Null aufl den Wert ¢4
und beim Offnen des Schalters vom Wert @4 auf den Wert Null,

Als Folge dieser FluBinderung wird in der Spule A selbst eine Induktionsspannung erzeugt.
die man Selbstinduktionsspannung nennt.

Der Vorgang der Spannungserzeugung in den eigenen Windungen der felderzeugenden
Spule heiit Selbstinduktion. Die Urspannung der Selbstinduktion folgt aus dem

Induktionsgesetz (Gleichung 1.71.) A gp
E_ »
Al "
Nach der Gleichung 1.68. kiinnen wir fur die MagnetfluBanderung schreiben:
Alw
A= — J2.
R, i
Setzen wir 1.72.in 1.71. ein. folgt: Wt ik
Ba= "%r o (B
“"'
Der Faktor R - I (1.74.)

Man nennt ihn den Selbstinduktionskoeffizienten oder die Induktivitiit,
/ A A_! (1.75.)
At

Der Betrag der Selbstinduktionsspannung E ist proportional der Induktivitat L. und der
Anderungsgeschwindigkeit des

. A
Stromes -
At

1.4.3. Induktivitit

Die Induktivitit L. kennzeichnet eine konstruktionsbedingte. Eigenschaft einer Spule in
bezug auf ihr Verhalten gegeniiber Strominderungen.
Die Malleinheit der Induktivitit ist das Henry (H).

Vs Wh

b wIE g
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Teile des Henry sind:

1 Millihenry = 1 mH = 10 J-l

1 Mikrohenry =1 uH = 10

1 Nanohenry = 1 nH = 10" H

Die Bemessungsgleichung der Induktivitit fiir Spulen mit konstantem FluBquerschnitt und
gleichbleibendem magnetischen Leiterwerkstoff (Ringspule. Spule mit geschlossenem
Eisenkern) erhilt man, wenn man in die Gleichung 1.74. die Gleichung 1.70. einsetzt.

5 q
L=w-pg .y (1.76.)

Um die Induktivitit von Eisenkernspulen mit Luftspalt (Bild 2.5.) zu berechnen, mub zuerst
der magnetische Gesamtwiderstand bestimmt werden.

Er setzt sich aus den Teilwiderstanden Ry, (Eisenweg mit der Linge |)) und Ry (Luft-
spaltlange 1y) zusammen.

= le + R
oder
R o=t
Mo,y 4q
1,
R”, o — e
Ho My q

) 3
H, -‘ur: Mo q (]77‘)

Setzen wir die Gleichung 1.77. in die Gleichung 1.74. ein, erhalten wir:

F
Ho' g W
[-ted ™
1, 1
e I
Hio Ha

Da fuir den Luftspalt x> = 1 und im Eisenkern sehr viel groBer als 1 ist, gilt in vielen Fillen
die Ungleichung /

s

2 ¥ macan)
I
x

i it P e
<

e

7 Bild 2.5 Eisenkernspule mit Luftspalt
7
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ULRIKE BRODKORB (DMV), Dr. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin

12. Spezialistentreffen ,, Junger Eisenbahner” 1978 (2)

2. Verlauf, Beobachtungen, SchluBfolgerungen

Bei der Arbeit an unseren Schulen und in den Arbeits-
gemeinschaften ,Junger Eisenbahner* sowie bei den
Pioniereisenbahnen wurden der ,PIONIEREXPRESS —
Fur unsere sozialistische Heimat“ und das ,,FDJ-AUF-
GEBOT DDR 30 bei der Vorbereitung des 30.Jahrestages
der DDR inzwischen langst zu Leitmotiven. Mit Ideenreich-
tum und beispielhafter Aktivitat bei der Durchsetzung von
Disziplin, Ordnung und Sauberkeit reihen sich alle Pioniere
und Schiler darin ein, denn niemand will abseits stehen,
wenn es gilt, eine erfolgreiche Bilanz der Entwicklung
unserer Republik zu ziehen. So stellten sich auch viele
Schiler- und Jugendgruppen des DMV anspruchsvolle Ziele
fur dieses Jahr. Aufgaben wurden auf den Plan gesetzt, vor
denen wir uns noch im vergangenen Jahr gescheut haben
wurden, weil damals noch nicht das Vertrauen in die eigene
Kraft zur Losung solcher Aufgaben ausreichte oder die
Angst vor den unbekannten Schwierigkeiten noch grofler
war. Doch der Elan, der alle im Hinblick auf den 30. Jahres-
tag der Republik beflugelte, war starker!

Wenn wir uns heute — sechs Monate nach dem 12. Speziali-
stentreffen ,Junger Eisenbahner" und sechs Monate vor
dem 30.Geburtstag unserer Republik — an alle jungen
Freunde der groBen und der kleinen Eisenbahn, aber
insbesondere auch an die Leiter der Schiiler- und Jugend-
gruppen wenden, so sind wir von dem Optimismus und der
Kraft der Gemeinschaftsarbeit getragen, die eben auch
dieses 12. Spezialistentreffen kennzeichneten. Unser Bericht
dariber soll Mut zum Mitmachen wecken und Bedenken
zerstreuen.

Bekanntlich organisiert der Deutsche Modelleisenbahn-
Verband der DDR seit 1965 derartige Leistungsvergleiche
wJunger Eisénbahner* und bietet damit allen AG, die sich
mit dem vielfaltigen Thema ,,Eisenbahn" befassen, also auch
den Pioniereisenbahnen, eine gute Moglichkeit, eine Bilanz
ihrer Arbeit zu ziehen, ihre Krafte miteinander zu messen
und Erfahrungen auszutauschen.

Sowares auchin Merseburg, wo vom 14. bis 17. Oktober 1978,
wie im Heft 3/79 berichtet, das 12, Spezialistentreffen statt-
fand. Ein bekanntes Bild bot sich soim grofien Speisesaal des
Kulturhauses des VEB Apparatebau Merseburg am Nach-
mittag des Anreisetags: Es wurden Anlagenteile montiert,
Anschauungsmaterial wirkungsvoll aufgestellt, Dokumen-
tationsmappen und -blatter ausgelegt, und einige stellten

Bild 1 Die AG 3/58, Dresden, bei der Ver
spurbahn Radebeul"

ihres Exp ts ,,Schmal

schon Fahribungen an bzw. nahmen die letzten Ver-
drahtungen an den Anlagen vor, damit ja alles klappe. Die
Erfahrenen, die sich zum wiederholten Male fir diesen
Ausscheid qualifiziert hatten, sah man ruhig und gelassen,
wahrend Neulinge naturlich recht aufgeregt waren. Und die
Mitglieder der Jury verschafften sich einen ersten ,in-
offiziellen" Eindruck von den Exponaten, die es zu bewerten
galt.

Mit einem feierlichen Appell vor der Gedenkstatte der
Marzgefallenen von 1921 in Leuna-Kroéllwitz fand dann die
Eroffnung des 12. Spezialistentreffens statt, bei dem die
Teilnehmer im Schein der Fackeln gelobten, das Erbe dieser
von der Reaktion ermordeten 150 Arbeiter gut zu bewahren.
Insgesamt hatten sich 19 Mannschaften fur den republikof-
fenen Wettbewerb qualifiziert. Eine jede mufiteihr Exponat
innerhalb von 20 Minuten erlautern und zahlreiche Fragen
der Jury beantworten. Diese neue Form, Verteidigungs-
vortrage vor etwa 4 bis 5 anderen Mannschaften, die ahn-
liche Objekte ausstellten, bewahrte sich auBerordentlich gut.
Sie lieB bessere Vergleichsmoglichkeiten zu, und jeder
Teilnehmer sammelte mehr an Erfahrungen als bisher.
Damit erreichte dieses Treffen einen reicheren Inhalt.
Wahrend der wettkampffreien Zeit war es moglich, unter der
Leitung von Mitgliedern der AG 6/10 das alte und das neue,
unser sozialistisches Merseburg kennenzulernen, das
Pionierpostamt aufzusuchen oder an den Fahranlagen im
Keller der ,Hermann-Matern-Oberschule' manch Neues
und Interessantes zu sehen. Naturlich kam auch das Ge-
sprach mit Freunden aus den anderen Bezirken keinesfalls
zu kurz!

Der dritte Tag des Spezialistentreffens war mit einer
Besichtigung des Raw ,,Ernst Thalmann* in Halle sowie mit
einem Besuch des Tagebaus Wallendorf des BKK Geiseltal
ausgefullt. Diese erlebnisreichen Stunden gewannen viel
durch die hervorragend organisierten sachkundigen Fih-
rungen, und so werden sie noch lange inder Erinnerung aller
Teilnehmer verbleiben. Vor allem war eine kleine Lo-
komotivschau tuber das Ausbesserungsprofil des Raw ejne
besondere Klasse fiir sich! Da gab es Diesellokomotiven von
der BR 100 bis zur BR 106 einschlief3lich einer BR 103 (!) zu
betrachten. Am Abend dieses Tags war es dann endlich so
weit! Der neue Vorsitzende der Jugendkommission des
Prasidiums des DMV, Freund Hans-Dieter Weide, verlieh im

Bild 2 Die Freunde von der Pionierei
wewergsignal”
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Bild3 Die Mannschaft von der AG 2/5 aus Forst erhalt ihr Diplom
Bild 4 Die Jury bei ihrer verantwortungsvollen Tatigkeit

Bild5 Der bisherige Leiter der Jugendk des Prasidiums des DMV,

Auftrag des Prasidenten je ein Diplom an die AG 2/5 Forst
fur die Modellserie ,,Verladetechnologie bei der NVA*, an
die AG 3/58 Radebeul fur Schautafeln " Traditionsbahn
Radebeul—Radeburg" und an die AG 1/22 Berlin fur ein
Modell des Rbf Frankfurt/O. mit einer Gleisbremse.
Hervorgehoben werden muB, daB erstmals gesellschaftliche
Krafte und staatliche Institutionen aus dem Territorium
Ehrenpreise gestiftet und so die erfolgreiche Arbeit unseres
Verbands mit der Jugend gewurdigt hatten. So wurden
Ehrenpreise des Ersten Sekretirs der SED-Kreisleitung
Merseburg, des Vorsitzenden des Rates des Kreises, der
Burgermeisters der Stadt Merseburg, des Kreisschulrats,
des Prasidenten der Rbd Halle sowie des Direktors der
,Hermann-Matern-Oberschule* verliehen.

Die Leistungsdichte und die teilweise sehr gute Qualitat der
Exponate waren der AnlaB dafir, dafl wiederum nur knappe
Entscheidungen fielen. Auch das bestatigt einmal mehr das
hohe Niveau der Erfullung des Pionier- und des FDJ-Auf-
trags.

Fafit man die Ergebnisse und den Verlauf der Tage von
Merseburg kurz zusammen, dann kommt man zu der
Einschatzung: Dieses 12. Spezialistentreffen war so, daB es
die Stabilitat unseres Wegs nachhaltig bestatigt, und es war
hervorragend organisiert, abwechslungsreich gestaltet und
bezeugte ferner die hohe Leistungsfahigkeit der Jugend-AG
unseres Verbands. Dieser Einschatzung schlossen sich auch
voll inhaltlich die anwesenden Vertreter des Ministeriums
far Volksbildung sowie des Zentralrats der FDJ an.

Ein besonderer Dank galt auch denunermudlichen fleiBigen
- Helfern der AG 6/10 Merseburg unter der Leitung des
Freundes Hans Zernick, der in Anerkennung dieser Leistun-
gen bei der Abschluflveranstaltung als ,,Aktivist der soziali-
stischen Arbeit" ausgezeichnet wurde. Aus diesem Kollektiv
kam auch die wunderbare Idee, die Diplomtrager mit einer
zusatzlichen Attraktion, dem Besuch des Lokfahrsimulators
und des Meflwagens 4 der VES-M Halle auszuzeichnen. Das
war naturlich fur die Betreffenden ein einmaliges Erleb-
nis!

Und welche Schluflfolgerungen sind nun aus diesem Spe-
zialistentreffen zu ziehen? Es bestatigte sich, dafl der
2-Jahres-Rhythmus dieser Veranstaltung einen Niveauan-
stieg mit sich gebracht hat. Ferner sind die Leiter der
-Jugendgruppen bei der Ableitung ihrer Themen aus dem
Pionier- bzw. aus dem FDJ-Auftrag ein gutes Stuck vor-
angekommen. Das zeigte sich besonders bei den Arbeiten
der AG 6/7 Leipzig, einem Bw-Modell in Spur0, der
Pioniereisenbahn Leipzig mit einem Lehrspiel , BAM" sowie
der schon erwahnten AG 2/5 Forst mit einem Exponat uber
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Martin Klemt (rechts), erhalt aus der Hand des neuen Vorsitzenden dieser
Kommission, Hans-Dieter Weide, im Namen des Prasidenten des DMV eine
Urkunde und ein Ehrengeschenk. Fotos: Gerd Sauerbrey, Erfurt

die Verladetechnologie der NVA. Die nach dem 11. Spezia-
listentreffen in Parchim verbesserte und veranderte Richt-
linie fir die Jury hat sich gleichfalls bestens bewahrt. So
sollte man sie beibehalten, da diese Bewertungskriterien ein
objektiveres Urteil aller Juroren gestatten. Es war weiterhin
bemerkenswert, daBl Mannschaften der Altersgruppe
14—18 Jahre zahlenmaBig stark vertreten waren. Dabei
hatten aber viele Mannschaften mit einem oder zwei Teil-
nehmern unter 14 Jahren auch bereits einen Kern der
Mannschaften fir die kunftigen Aufgaben in den Jah-
ren 1980 und 1982 mit von der Partie. Das deutet auf eine
langfristige kontinuierliche Jugendarbeit hin, die erfreulich
ist. Diese Verfahrensweise wird von der Jugendkommission
nachdrucklich unterstutzt, wenn auch dadurch vielleicht
Siegeslorbeeren in Gefahr geraten! Die Kooperation mehre-
rer AG, die in Auswertung des 1l.Spezialistentreffens
positiv herausgestellt wurde, zeigte sich in Merseburg von
den Magdeburger AG, der AG 7/49 Zerbst und der AG 7/62
Thale mit den Dokumentationen ,Magistrale der Freund-
schaft" bzw. ,Sozialistische okonomische Integration"
praktiziert. In der Zusammenarbeit von Jugendgruppen
eines Bezirks sehen wir nach wie vor eine der kunftigen
Entwicklungsrichtungen. Es erscheint jedoch notwendig,
solche Zielstellungen noch starker gemeinsam zu durch-
denken, damit derartige Aufgabenernsthaft und langfristig
verwirklicht werden konnen.

Es fiel ferner auf, daf3 fast die Halfte aller Exponate zu der
Kategorie ,Modelle —Modellanlagenbau* gehorte, wahrend
nur eine im Bereich der Elektronik angesiedelt war. Die
AG T7/42 Suhl hatte eine akustische Zugsteuerung gefertigt.
Elektrotechnische Schaltungen mit handelsublichem Mate-
rial fehlten ginzlich. Das sollte als ein Signal gewertet
werden, dafl die Arbeit in den Jugendgruppen doch wieder
breiter angelegt und den polytechnischen Interessen und
Fahigkeiten der Jugendlichen besser angepaft wird. So sind
schliefilich auch die Hinweise des Ministers fur Volksbildung
im Referat auf dem VIII. Padagogischen Kongre3 zur
aullerunterrichtlichen Arbeit zu verstehen.

Mit Stolz konnen wir aber sagen: Das 12. Spezialistentreffen
war ein voller Erfolg! Und alle Jugendgruppen sind gut
beraten, die sich in Erfullung des Pionier- und des FDJ-
Auftrags zum 30.Jahrestag der DDR anspruchsvolle Auf-
gaben stellen und mit dabei sein wollen, wenn es bei den
Bezirks- und Zentralen Spezialistentreffen , Junger Eisen-
bahner* 1980 im Rbd-Bezirk Cottbus und beiden Schul-und
Kreis-MMM um die besten Exponate und um viele neue
Eindrucke und Erfahrungen uber eine interessante und
sinnvolle Freizeitgestaltung geht!
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F.GUNTHER (DMV), Plauen

Steilrampe Eibenstock — Vorbild und Modellvorschlag

Den Eisenbahnfreunden noch wohlbekannt ist die Steil-
rampe Eibenstock unterer Bahnhof — Eibenstock oberer
Bahnhof, heute kaum noch erkennbar. Sie war das letzte
Domizil der schweren sachsischen Tenderlokomotiven der
Baureihe 94°"*! Solch kraftige Maschinen waren auch
notwendig, um die durchschnittliche Steigung von 50 % zu
uberwinden.

Dem Modellbahnireund bietet sich ein solches Vorbild
insbesondere auf Grund der kurzen und steilen Strecke an.
Vor der Ausarbeitung eines entsprechenden Bauplans
wollen wir uns zunachst beim Vorbild umsehen.

Das Vorbild

Am 20. April 1904 begann man mit dem Bau der Strecke. Sie
konnte ohne wesentliche Kunstbauten unter Anschmiegung
an das Gelande verlegt werden. Ausgangspunkt war der
untere Bahnhof Eibenstock, der an der lgleisigen Strecke
Karl-Marx-Stadt— Aue— Adorf lag. In Anbetracht der not-
wendigen starken Steigung wiesen die Gleisanlagen und
Betriebsvorschriften des unteren Bahnhofs einige Beson-

derheiten auf. So mufite der talwarts einfahrende Zug stets
vor dem Einfahrsignal anhalten. Erst dann wurde die
Einfahrweiche vom ,,Sandgleis* auf das Einfahrgleis gelegt,
und der Zug bekam Einfahrt. Um die Wagenkupplungen
nicht zu uberbeanspruchen und das Abreiflen eines Zugteils
zu vermeiden, wurden alle Zuge bergwarts geschoben. Es ist
anzunehmen, dafidies auchder erste planmafige Wendezug-
betrieb war. Die Strecke Aue— Adorf verlief in einem relativ
weiten Tal, dessen Hange bewaldet sind. Die Zweigstrecke
zum oberen Bahnhof verlief teilweise durch Wald, teilweise
durch offenes Weideland. Es wurden nur éine Strafle und
elnige Wege ohne besondere Sicherungsanlagen gekreuzt.
Die Empfangsgebaude und sonstigen Hochbauten entspre-
chen dem schmucklosen sachsischen Zweckbaustil.

Der Fahrzeugpark bestand anfangs aus Lokomotiven der
sachsischen Gattung VT (89 und kurzen Abteilwagen.
Spater wurden dann die bis zuletzt dienenden 94er ein-
gesetzt. Sie zogen, bzw. schoben Abteilwagen, Befehlsperso-
nenwagen und zuletzt zwel- und dreiachsige Rekowagen.
Guterziuge wurden nur bedarfsweise eingesetzt. Sie dienten
zumeist dem Kohletransport. Der Zugfihrer hatte berg-
warts in der Regel seinen Platz auf der Buhne des voraus-
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Bild 1 Empfangsgebaude  Eibenstock
unterer Bahnhof vonder StraB ite aus
betrachtet.

Bild2 Das Empfangsgebaude und Stell-
werk von der Gleisseite aus gesehen.

Bild3 Die kleine Bekohlungsanlage im
Vordergrund, dahinter das Empfangs-
gebaude, rechts der Guterschuppen"des
unteren Bahnhofs




laufenden Gepackwagens. Die' Rangieraufgaben in beiden
Bahnhoéfen wurden zwischen den planméBigen Zugfahrten
von der 94er ausgefiihrt.-

Kurze ,Gastspiele” zwecks Erprobung gaben auch die
Baureihen 86 und V 100 (110) auf der Steilstrecke.

Damit durfte das wichtigste des Vorbilds nun bekannt sein
und zusammen mit den Fotos und Zeichnungen die not-
wendigen Baunterlagen ergeben.

Das-Modell

Der Vorschlagl ist insbesondere fur ein relativ kleines
Diorama geeignet. Dabei kann man sich natiirlich nurandas
Vorbild anlehnen. Trotzdem ergibt sich ein interessanter
durchaus vorbildgerechter Betrieb. Die Steilstrecke sollte
hinter einer Kulisse enden. Der bergwarts fahrende Zug
verschwindet hinter ihr und kehrt nach einiger Zeit plan-
maBig zuriick. Auf der Talstrecke konnen mit Hilfe eines
verdeckten Aufenthaltsbahnhofs zwei Personen- und ein
Giterzug abwechselnd verkehren. Wahlt man entsprechend
dem Gleisplanvorschlag die NenngroBe N, so ist allerdings
der Fahrzeugeinsatz auf Grund des durftigen Angebots
etwas problematisch. Auf der Talstrecke wéren noch Lo-
komotiven der Baureihe 118 vertretbar. Die Stichbahn

Bild4 Und hier von der anderen Seite.
Dahinter die alten Hiuser der Stadt
Eibenstock.

Bild5 Der umfangreiche Glterschup-
pen des oberen Bahnhofs.

Bild 6 Lagerschuppen und Kohlenlager-

platz.
Fotos: I, Erich Feuereillen,
2—6 Verfasser A : 3
Zeichnungen: Verfasser - g - : Tl
6
fui? 2 miiBte mit einer BR 65'° befahren werden. In der Nenu-

grofle TT stehen fur die Talstrecke ebenfalls Lokomotiven
der BR 118 zur Verfluigung, besser noch eignen sich Dampf{-
lokomotiven der Baureihen 56 und 86. Die Steilrampe wird
dann ebenfalls von einer 86er befahren. In der Nenn-
groBe HO bestunde sogar die Moglichkeit einen sachsischen
Old-Timer-Betrieb mit der VT (89%) und der XIV HT (75°)
durchzufiihren. Fur spatere Epochen eignen sich die Bau-
reihen 86 und V 100 (110) bestens.

Bei der Gebaudeauswahl sollte in HO und TT auf die
hervorragenden Mamos-Modelle der Bahnhofe Radeburg,
bzw. Klingenberg/Colmnitz zuriickgegriffen werden. Mit
etwas Geschick lassen sich diese typisch sachsischen
Empfangsgebdaude den ortlichen Vorbildern anpassen. In
der Nahe des unteren Bahnhofs befinden sich keine Sied-
lungen. Am oberen Bahnhof sind Villen und Wohnblocks
teilweise aus der Griinderzeit zu finden. Schmucke Fach-
werkbauten sind vollig fehl am Platze.

Der Vorschlag 2 ist vor allem flr solche Raumverhaltnisse
gedacht, in denen sich nur ein schmales Diorama, z. B. hinter
einem Sofa, anbringen 1a63t. Siehe hierzu auch Heft 10/78,
Feuereifien, ,,die Unterbringung einer Heimanlage — einmal
w4 unkonventionell”. In dem verdeckten Abstellbahnhof wer-
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Bild 7 Gleisplanvorschlag 1 fur emne kleine N-Anlage mit
Dioramacharakter.

Bild 8 Gleisplanvorschlag 2 in der Nenngrofle TT

550

Bild 9 Gleisplanvorschlag 3 fur eine HO-Zimmeranlage. Die
weiten Flachen werden vorteihaft zur Darstellung .. Eisenbahn
in Landschaft” genutzt.
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den ein Personenzug, ein PmG und ein Giterzug, jeweils mit
der gleichen Lokbaureihe bespannt, abgestellt. Je nach
Bedarf, bzw. Fahrplan, wird dann ein Zug in den oberen
Bahnhof gefahren und behandelt. Durch die gleiche Be-
spannung entsteht der wvorbildgerechte Eindruck, als
brachte die gleiche Lok jedesmal einen anderen Zug den
Berg hinauf. Um auch hier einen interessanten Betrieb zu
garantieren, sollten unbedingt ein funktionsfahiger Lade-
kran, sowie Entkupplungsgleissticke installiert werden.
Damit lassen sich dann die erforderlichen Rangieraufgaben
ferngesteuert erledigen. In der linken Anlagenhalfte wird
vorteilhaft die Stadt Eibenstock aufgebaut, bzw. durch
Kulissen dargestellt.
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Der Vorschlag3 zeigt eine’ Zimmeranlage, auf der die
Eibenstocker Situation weitgehend nachgebildet wird. Die
méglichen Gleislangen sollten zur Hohengewinnung genutzt
werden, so daf3 auch optisch ein ,,oberer” und ein ,,unterer*
Bahnhof erkennbar werden. Die Talstrecke wird im ver-
deckten Teil vorteilhaft durch einen Zwischenbahnhof er-
ganzt, der den Einsatz mehrerer Zugeinheiten gestattet.
Beim Vorbild verkehrten auf der Steilstrecke noch 1975
taglich 10 Zugpaare mit jeweiligen Anschlissen nach Adorf
oder Aue. So ist auch im Modell ein reger Betrieb vorbild-
gerecht, zu dem noch eine Reihe von Nahgiiterziigen
kommen.
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WISSEN
SIE
SCHON...

® daB man durchaus, fihrt man mit
einem von einer Ellok der Baureihen
211 oder 242 geforderten Reisezug in
Dessau Sud am Raw ,Otto Grote-
wohl" vorbei, dort — also mitten im
16 2.3-Hz-Netz der Deutschen Reichs-
bahn — auch eine 50-Hz-Lokomotive
mit  angelegtem  Stromabnehmer
sehen kann?

Das ist dort an jener Stelle eine ganz
naturliche und alltagliche Angelegen-
heit. Das Probegleis des Werks, das
zwischen der Strecke und dem Raw
etwas erhoht vorbeifihrt, wird zur
Erprobung bzw. Prufung der durch
dieses Raw zu unterhaltenden
50-Hz-Lokomotiven der Rubeland-
bahn im Harz genutzt. Dazu wird die
Fabhrleitung dieses Gleises aber einen
Umformersatz in der elektrischen
Prufhalle der VES-M mit Bahnstrom
20 kV 50Hz eingespeist. Bei dieser
Prufung, die im wesentlichen eine
reine Funktionsprafung ist, wird auch
gleichzeitig die elektrische Bremse
der 251er eingestellt. Als dafur erfor-
derliche Schlepplokomotive zieht
man in der Regel eine Diesellokomo-

tive der BR 120 heran. So wurde auch
im November v.J. die auf unserem
Foto wiedergegebene 251001 gepruift
Diese war ubrigens die erste Lokomo-
tive dieser Baureihe, die nach der

Schadgruppe E7  aufgearbeitet
wurde. Dabei erhielt das Triebfahr-
zeug den von den 211 bzw. 242 her
bekannten bordeauxroten Anstrich
mit einem weillen Zierstreifen.
Br lok ve war in d. Falle

die 120365, die anlaBlich einer Auf-

arbeitung nach der Schadgruppe V 6
zur gleichen Zeit im Raw zur Prufung
anstand.
Text und Foto
CGiunther Fiebig. Dessau

@ daB seit zwei Jahren bei der Ber.
liner S-Bahn neue Reko-Zige mm
Einsatz sind?

Es handelt sich dabei um die BR 277,
von der von 1976 bis 1980 der DR 140

Viertelzige ubergeben wurden bzw.
noch werden.
Unter anderem erhalten diese Zuge

neue Drehgestelle, durch welche im
Z

hallicni

nhang mit sc ten
FuBboden eine bessere Laufruhe und
durch die neuen Drehgestelle selbst
bessere  Fahreigenschaften erzielt
werden. AuBerlich auffallig ist vor
allem die Neugestaltung der Zige, von
denen wir im Heft 5/79 ein GroBfoto
veroffentlichen werden Ku.

Lokfoto des Monats
Seite 118

Zu Ende des Dezenmums der S50er
Jahre bzw. zu Beginn der 60er Jahre
beschlofi die Deutsche Reichsbahn,
die in ihrem Triebfahrzeugpark noch
vorhandenen Schnellzuglokomotiven
der BRO! zu rekonstruieren. Das
deshalb, weil damals Fahrzeuge der
elektrischen Traktion oder auch
Dieseltriebfahrzeuge fur diese Dienst-
art noch nicht zur Verfugungstanden
Man mubBte also eine MaBnahme
ergreifen, die die BR 01 .noch auf
Jahre hinaus einsatzfahig erhuelt, und
so kam es zu dem erwahnten Be-
schiuB, sie in das Reko-Programm
einzubeziehen.

Von der 01107 an aufwarts wihlite
man insgesamt 35 Lokomotiven aus.
well diese schon zu der verbesserten
Ausfuhrung mit 1000er Laufradern
zahlten. lhre Vorganger hatten be-
kanntlich nur 850er Laufrader.
Wahrend man zunichst nur an den
Einbau eines Reko-Kessels gedacht
hatte, ging man dann aber doch dazu
uber, die gesamte Maschine zu re-
konstruieren. Aus diesem Grunde
mubten die Rahmen der Maschinen
auch vorgeschuht werden. wodurch
die Lokomotive mit einer LuP von
ursprunglich 23840 mm nunmehr auf
LuP von 24350 mm gebracht
werden multe

Die Konstruktion geschah bei der
VES-M Halle 5. wahrend die Aus

emne
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fuhrung der Rekonstruktion das Raw
Meiningen (heute: Raw .,f:'efmul'
Scholz*, d. Red.) ibernahm. Die Kes-
sel wurden im Raw Halberstadt ge-
baut.

Die BR 01 erhielt dabei ein insgesamt
neues AuBere. Die hohere Lage des
Kessels, die durchgehende lange
Blechverkieidung der Kesselaufbau.
ten vom Schornstein bis zum neuen
geschweifiten Fuhrerhaus mit einem
Oberlichtfenster, alles das trug we-
sentlich dazu bei, da8 die BR 015, wie
die Rekolok bezeichnet wurde, nicht
nur zu den leistungsfahigsten 0lern,
sondern auch zu den formschénsten
gehorte, die die DR vor und nach 1945
Jje besal. Im Hinblick auf die Leistung
des Reko-Kessels, der 16,8 t/h Dampf
erzeugte, erreichte die von der DB
ebenfalls vollig erneuerte 01 mitihrem
Hochleistungskessel nur 14,47 t'h, also
mehr als 2 th Dampf weniger.

Da man zu jener Zeit gewisse
Schwierigkeiten (Speichenbriche vor
der Rekonstruktion) hatte, erhielt ein
Teilder BR 01% Boxpok-Radsatze, wie
ste bei amerikanischen und auch
sowjetischen Lokomotiven des ofte-
ren verwandt wurden, Jedoch wurden
ditse insgesam! 8 Lokomotiven ge-
legentlich einer L2- bzw. einer
L4-Untersuchung spater wieder mit
Speichenradern ausgerustet. Bei gle:
chem AnlaB wurden auchdie Umiauf.

schurzen an den Boxpok-Lok
ven wieder abgenommen. Diese hatte
man zunachst angebracht, um die
etwas zu kompak! wirkenden Box-
pok-Rader etwas zu verdecken und
damit den wenig eleganten Eindruck
derselben zu verbessern. Neu an der
BR01* waren auch die sehr hoch
angeordneten  Windleitbleche der
Bauart Witte mit abgeschragten vor-
deren Oberkanten. Die 35 Lokomuti-
ven der BR 01%, von denen ab 01519
gll'e:c'h bei der Rekonstruktion bis
01535 mit Olhauptfeuerung ausgeru
stet wurden, wihrend von den ersten

Einige technische Daten

Zulassige Fahrgeschwindigkeit
Treib- und Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser vorn/hinten
Rostflache

Rauchrohrheizflache
Heizrohrflache
Verdampfungshelzflache
Cberhitzerheizflache

Achsstand Lok

Achsstand Lok u. Tender

Masse, leer ohne Tender

Masse, dienstbereit ochne Tender
gekuppelt mit Tender (uberwiegend)
Wasservorrat

Brennstoffvorrat

Lok tiven auller 8 Exemplaren die
ubrigen nachtriglich eine derartige
Hauptfeuerung erhielten, standen
lange Jahre im schweren Schnell-
zugdienst. Durch die standige Zu-
fuhrung weiterer Diesel- und elektri-
scher Lokomotiven wurden sie aber
nach und nach aus dieser Dienstart
herausgezogen und teilweise auch
schon ausgemustert. Die noch im
Betriebspark der DR befindlichen
Maschinen versehen heute fast vor
allen Arten von Zugen, sogar vor der
Leipziger S-Bahn Dienst bzw. stehen
auf Reserve H K,

130 km/h
2000 mm
1000/1250 mm
48T m?
973 m?
103,7 m2
2245 m2
975 m?
12400 mm
20320 mm
989t
1110t
2'2°T34
34 mi
10 t Kohle
bzw. 13,5 m3 Ol
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Das ist nicht nur schlechthin eine der formschénen Dampfschnellzuglokomotiven der BR
01° der Deutschen Reichsbahn, es ist ein ganz besonderer ,,Kniiller”, indem es sich um eben
genau das Vorbild des bekannten und beliebten PIKQO-HO0-Modells 010505-6 handelt, das
Reinfried Knébel aus Dresden hier mit der Kamera erwischte.

Foto: Reinfried Knobel, Dresden




LOKBILDARCHIV

Auch diese Detailfotos stammen von dem
Vorbild des PIKO-H0-Modells, der Lokomotive
010505-6. Gluckliche Besitzer eines solchen
Modells konnen nun anhand dieser Aufnahmen
in Ruhe aberprifen, mit welcher Prizision und
Modelltreue PIKO bei der Nachbildung zu
Werke ging.

Fotos: Reinfried Kndbel, Dresden




Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Der Triebwagenzug der ehemaligen Neuhaldenslebener Eisenbahn

In der Modellbahnliteratur taucht des 6fteren der Ausdruck
»free lance" in Verbindung mit einem vorgestellten Modell,
fiur das es kein authentisches Vorbild gibt, auf. Nun kann
man uber derartige Modelle urteilen, wie man will — zwei
unterschiedliche Meinungen wird es wohl stets dazu geben:
Einmal die unbedingte Ablehnung und zum anderen die
Bejahung solcher Modelle, allerdings mit der Einschran-
kung, dafl das Modell bestimmten Anforderungen gentigen
muB. Aber auch beim Vorbild hat es Fahrzeuge gegeben, die
man nur mit der Beifligung ,,free lance* bezeichnen kann,
so sehr fallen sie aus dem Rahmen uns bekannter Fahrzeuge
heraus, einige vonihnen werden nachstehend beschrieben.
Der ,Centralverwaltung far Secundairbahnen Herrmann
Bachstein, GmbH", in Berlin, gehorte neben einigen anderen
Bahnen als Tochterunternehmen auch die Neuhaldens-
lebener Eisenbahn. Diese betrieb die 31,8 km lange Strecke
Neuhaldensleben—Eilsleben (Bez. Magdeburg) als o6ffent-
liche Eisenbahn mit Nebenbahncharakter und die 3,7 km
lange Guteranschluflbahn Neuhaldensleben—Neuhaldens-
lebener Werke. 1949 wurde auch sie von der DR iibernom-
men.

Bild1 Ansicht des VT 135552 im

Ein Verbrennungsmotor-Triebwagen war ein Eigenbau der
Betriebswerkstatt der Neuhaldenslebener Eisenbahn. Dazu
wurden ein vorhandener Gepack- oder Guterwagen ver-
wendet und Rahmen, Wagenkasten und Laufwerk gemaf
den Erfordernissen umgebaut. Der MWM-Dieselmotor bil-
dete mit dem von SSW gelieferten Gleichstromgenerator ein
Aggregat und fand im Wagenkasten Aufstellung. Hinzu
kamen die Hilfsbetriebsaggregate und die elektrischen
Einrichtungen. Charakteristisch fur das Aussehen des
Triebwagens waren neben der kantigen und fensterarmen
Ausfuhrung des Wagenkastens der grofle, in eine Seiten-
wand eingebaute Kihler, der Auspuff mit Schalldampfer
auf dem Dach und die stirnseitigen drei Fenster der beiden
Endfuhrerstande. Der restliche Raum des Wagenkastens
diente nicht etwa als Fahrgastraum sondern als Packraum.
Deswegen ist dieser VT als Gepack- oder Schlepptriebwagen
einzustufen. Aus Massegrunden wurde eine dreiachsige
Ausfuhrung gewéhlt. Unter Verzicht auf eine Mittelachse
ging die Werkstatt einen anderen Weg: Neben einer Ein-
zelachse wurde dem Wagenteil, in dem sich das Diesel-
generator-Aggregat befand, ein Drehgestell untergebaut.
Dieses entsprach dem preuflischen Regeldrehgestell fur
Reisezugwagen und wurde fur die Aufnahme der zwei
Fahrmotoren hergerichtet.

Bei dem MWM-Dieselmotor des Typs RS 125 S handelte es
sich um einen kompressorlosen sechszylindrischen Fahr-
zeugdieselmotor. Der Hauptgenerator der SSW-Type a
PMGYV 300/2 war ein Gleichstromgenerator. Als Fahrmoto-
ren dienten zwei ebenfalls von SSW gelieferte Tatzlager-
Gleichstrom-Fahrmotoren Typ D 6122. Die Kraftibertra-
gung zu den Treibachsen erfolgte iiber Zahnrader mit einer
Ubersetzung von 13:79. Als elektrische Steuerung wurde die
,,Gebus'-Schaltung verwendet. Die Hilfsbetriebe, wie Kih-
lerlufter und Kompressor, wurden durch Gleichstrom-
NebenschluB3-Motore angetrieben. Als Bremsen dienten die
Knorr-Einkammer-Bremse mit 14”-Bremszylindern und
eine Handbremse. Die Lichtmaschine war eine Querfeld-
maschine fur eine Spannung von 24 V und mit einer Leistung
von 960 W, daneben wurde eine Bleibatterie verwendet.

Raw Dessau vor der Verschrottung,

1962

1850

Bild 2 MaBskizze des eh. T03 — VT

135552
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Bild3 MabBskizze des Steuerwagens C 311, spiter VS 145502

Bild 4 Ansicht des eh. C 311 als 197833-7, 1978
Zeichnungen: Ing. Werner Dietmann (DMV), Halle
Fotos: Verfasser (2)

Pneumatische Sandstreuer, Rassellautewerke und Typhone
vervollstandigten die Ausrustung.

Bis 1937 wurden dem Triebwagen vorhandene regulare
Personenwagen beigegeben. Dann mufl die Trennung des
Reiseverkehrs vom Guterverkehr erfolgt sein. Zu dieser Zeit
erbaute die bahneigene Betriebswerkstatt zwei Steuerwagen
fur den Triebwagen T 03. Der eine als C 311 bezeichnete
Wagen wurde auf einem von der Wumag, Gorlitz, erworbe-
nen Wagenrahmen (nach Wumag-Zeichnung ,,Auto T., 163a"
vom 25.2.1925) aufgebaut. Aus den Bestanden der DRG
erwarb die Privatbahn zwei preulische Regeldrehgestelle
nach Normalie Blatt V4. Der aufgebaute Wagenkasten
bestand aus genieteten Z- und Winkelprofilen und den in die
Tragkonstruktion einbezogenen Seitenwénden. Die Innen-
verkleidung war aus Holz gefertigt. Eine im oberen Teil
verglaste Trennwand unterteilte den Wagenkasten in zwei
GroBabteile. Diese boten 102 Reisenden Sitzplatze. Der
Abschlufl der Abteile gegen die abgeschragten Vorbauten
geschah durch Schiebetiiren. Die Einstiegtiiren waren ein-
fliigelige Klapptiren. In dem einen Vorraum befand sichein
Abort und im anderen der Fihrerstand. Das darunter
befindliche Drehgestell erhielt, da im Zugverband an der
Spitze laufend, Bahnraumer, die Stirnwand die erforderli-
chen Signallaternen. Die Heizung erfolgte durch Warm-
wasser, das ein Unterflurofen erzeugte. Fahrtrichtungs-
schild, Signalstiitzen und der Fahrzeuganstrich waren nach
Reichsbahnvorschrift ausgefuhrt.

Der zweite, von der Betriebswerkstatt hergerichtete Steuey-
wagen C 309 war dagegen nur zweiachsig. Leider sind
anscheinend keine Unterlagen mehr vorhanden. Es soll ein
langachsstindiges Fahrzeug gewesen sein. Auffélliges
Merkmal war wohl nur das einseitig herabgezogene Dach. In
dieser Form haben die 3 Fahrzeuge bei der DR noch einige
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Jahre Dienst getan. Als erstes schied der VT 135552 aus. Der
MWM-Dieselmotor war verschlissen, Ersatzteile fehlten. Das
Raw Dessau beabsichtigte noch, einen Dieselmotor aus der
DDR-Produktion einzubauen, wie das bei vielen anderen VT
damals erfolgte. Davon wurde aber dann doch Abstand
genommen, und nach einer langeren Abstellzeit wurde der
VT 1962 verschrottet. Der 2achsige Steuerwagen erhielt die
Betriebsnummer VS 144 501. Sein Verbleib ist nicht bekannt.
Der 4achsige Steuerwagen mit der DR-Betriebsnummer
VS 145502 wurde nach Ausmusterung des VT 135552 in den
Beiwagen VB 147512 umgebaut und befand sich noch 1978
mit der nunmehrigen Betriebsnummer 197 833-7 im Bestand
des Bw Jerichow.

Es sei noch einmal ausdrucklich bemerkt, diese Eigenbau-
fahrzeuge waren nicht nach Gutdinken erbaut. Die Privat-
und Kleinbahnen unterstanden der staatlichen Beaufsichti-
gung durch besonders bestallte Beamten. Bei jeder ED, bzw.
Rbd gab es die Bevollmachtigten far Bahnaufsicht. Diese
fahrten in der Regel strenge Kontrollen bei diesen Bahnen
durch. Fur die hier beschriebenen Fahrzeuge mufiten ein-
gehende Konstruktionsberechnungen und -zeichnungen ein-
gereicht werden, und erst nach griundlicher Prufung und
dann nach entsprechenden Abnahmefahrten wurde die
Inbetriebnahme durch eine besondere Genehmigungs-
urkunde gestattet. Dem ,free lance*-Bau waren damit
eindeutig Grenzen gesetzt!

Technische Daten des Triebwagens

Ehem. Betriebsnr.
DR — Betriebsnr
Achsfolge und Gattung

TO03
VT 135552
Bo'l — Pw3 VT

Antrieb dieselelektrisch
groBte Geschwindigkeit 60
Dieselmotor

Zylinderzahl — 6
Zylinderdurchmesser mm 200
Kolbenhub mm 250
Leistung kW 221
Drehzahl min-! 900
Generator

Leistung kW 210
Stundenstrom A 400
bel Spannung A 525
Fahrmotoren:

Anzahl - 2
Stundenleistung je Motor kW 95
Umdrehungen b. Std.-L. min ! 1200
Spannung b. Std.-L. v 550
maximale Anfahrzugkraft kp 3700
Stundenzugkraft kp 1800
Dauerzugkraft kp 1100
Brennstoffvorrat 1 350
Fahrzeugmasse kg 31300
Beschaffungsjahr - 1932

Ausmusterungsjahr — 1956
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Anlagflich des 100jahrigen
Jubilaums der Lokomotiv-
herstellung in Rumanien
wurde im_Jahre 1972 ein
Lokomotiv-Museum unter
freiem Himmel durch das
Herstellerwerk in Resita er-
richtet.

Das heutige ,,Combinatul
~ Metalurgic* in Resita kann
bereits auf eine lange Tradi-
tion in der Stahlerzeugung
und -verarbeitung zuruck-
blicken. 1771 wurde in Re-
sita auf Grund des Erz-
reichtums des Banater Ge-
birges der erste Hochofen in
Betrieb genommen. Im
Jahre 1872 beginnt in der
damaligen STEG-Fabrik
der Bau der ersten Lokomo-
tive. Die nach ihrem oster-
reichischen Vorbild vom
Typ STEG 52 erbaute Lo-
komotive der Spurweite von
948 mm mit einer Masse von
11,5t kam als Grubenbahn-
lokomotive zum Einsatz und
ist heute der Mittelpunktder
Ausstellung.

Fur die Ruménischen Eisen-
bahnen wurden anfangs
Lokomotiven durch auslan-
dische Lieferungen be-
schafft. Seit 1926 wurden
zuerst in Resita, seit 1929
auch in den Malaxa-Werken
Bukarest (heute: ,,23 Au-
gust", Bukarest) Lokomoti-
ven fur den heimischen
Bedarf gebaut.

Von den zahlreichen bis 1961
in Resita gebauten Normal-
und Schmalspurlokomoti-
ven ist eine Reihe interes-
santer Typen ausgestellt.
Wegen der unterschiedli-
chen Anforderungen auf
Grund der Grofie und der
Oberflachenbedingungen
des Landes, der schwierigen
Gebirgsverhaltnisse, beson-
ders in den Karpaten, und
wegen der vorwiegend ein-
gleisig ausgebauten Strek-
ken wurde eine Vielzahl von
Lokomotivbaureihen her-
gestellt, die zum Uber-
wiegenden Teil auf be-
wahrte Typen des Auslands
zuruckzufiithren sind.

Die fur den Eisenbahn-
freund wohl eindruckvollste
rumanische Dampflokbau-
reihe 142 der CFR (1 D2-h2),
die seit 1937 von Resita und

.DER MODELLEISENBAHNER* 4/1979

Dr. VOLKMAR KOCKERITZ, Dresden

Das Lokomotiv-Museum in Resita (SRR)

Bild2 BR 230 der CFR
mit Olfeverung

Bild3 Schmalspurlokomotive
der BR 764 fur die CFR

Bild1 Die erste in Resifa hergestellte
Lokomotive (wurde nach osterrei-
chischen Unterlagen gebaut)




Bild§ BR 131 der CFR fir mittleren
Guter- und Reisezugdienst

Bild 7 Ebenfalls BR 704,
aber mit Schlepptender

124
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Bild4 Desgleichem, jedoch fir
die CFF

Bild 6 Schmalspurlokomotive
der BR 704

Malaxa nach Unterlagender
Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik in Nachbildung der
osterreichischen Reihe 214
in insgesamt 79 Stiick her-
gestellt wurde, gilt als die
Vollendung des rumani-
schen Dampflokomotiv-
baues. Von 1937—1939 fer-
tigte Resita davon 37 Ma-
schinen. Dabei wurden
auch, zunachst versuchs-
weise, spater allgemein, ver-
schiedene Einbauten vor-
genommen, wie die Ca-
protti-Steuerung, Oelfeue-
rung, Knorr-Vorwarmer
u.a.m. Die vorwiegend vor
schweren Ferngiterziigen
sowie vor Schnell-und Fern-
personenzigen auf Higel-
landstrecken eingesetzten
Lokomotiven erméglichten
den Wegfall von Vorspann-
diensten und damit zugleich
zeitraubender Betriebsau-
fenthalte.

Wahrend des 2. Weltkriegs
wurde in Resita als Ersatz
far ausgemusterte Maschi-
nen die 1'C1't, Reihe 131 der
CFR, in einer Anzahl von
etwa 600 Stuck fur den Vor-
ort- und Guterzugdienst ge-
baut.

Noch immer im Zugdienst
anzutreffen ist die CFR-
Baureihe 150 (entspricht
DR-Baureihe 50). Die CFR-
Baureihen 50 (preuB. G 10)
und 230 (preuB. P 8) waren
lange Zeit die rumanischen
Standardlokomotiven im
Giter- und Reisezugdienst
und wurden in grofSeren
Stiackzahlen sowohl in Re-
sita als auch von Malaxa
hergestellt.

Nach dem 2.Weltkrieg
wurde im wesentlichen nur
die Reihe 150 weitergebaut.’
Daneben wurde in kleinerer
Stickzahl die Schmalspur-
lokomotivreihe 764 fur die
CFR und fur die Forstwirt-
schaft ausgeliefert.

Heute hat der Dampflo-
komotivbau auch in Ruma-
nien sein endgiltiges Ende
gefunden. Seit 1961 werden
in Resita neben Radsatzen
far Schienenfahrzeuge der
Sulzer-Doppelmotor fir die
Baureihe 060-DA, einer
1600 kW-Diesellokomotive
mit elektrischer Kraftiber-
tragung, gefertigt. Bleibt zu
hoffen, daf trotz Korrosion
und Verschmutzung auf
Grund der Witterungsein-
flisse die Freiluft-Lokomo-
tiv-Ausstellung in Resita
lange Zeit zu besichtigen
bleibt.
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Bild8 CFR-Baureihe 50
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Bild9 Baureihe 150 der CFR (ent-
spricht der BR 50 der DR), wurde als
Dampflokomotive noch nach 1945

weitergebaut

Bild 10 D¢ Vollendung des ruma-
nischen Dampflokomotivbaues, die
BR 142, die nach Unterlagen der
asterreichischen BR 214 nachgebaut
wurde.

Fotos: Verfasser

9
Biete Verkaufe aus Platzmangel Suche: Nenngr. 0, Marklin A "
..Der Modelleisenbahner”, HO-Modellbshnanlage (nur Vorkriegsprod.), D-Zug- .nldg..nn_iﬂug. )
1956: 1, 3, 4, 5, 7, 9, 10, 1,25 m x 2, 50 m, wagen; HO,, Triebfahrzeuge richten Sie bitte an die
11,12; hochklappbar, viel rollendes und Wagen. Biete: Nenngr. 0, DEWAG
1957 bis 1977 komplett. und anderes Material BR 64, 2 D-Zugwagen und HOp, 1026 Berlin,

Zuschr. E. Neumann,
7817 Schwarzheide 1,
Goethepl. 5

fur ca. 400,— M,

Pavlicek, 821 Freital,
Dresdner Str. 237

Fahrzeuge (Eigenbau).

Zuschr, an TV 5742
DEWAG, 1054 Berlin

PostschlieBfach 29
oder an die DEWAG-Betriebe in den
Bezirksstadten der Deutschen Demo-
kratischen Republik

Biete Loks und Wagen
{HO, HOg)

sowie Literatur;

Liste im Freiumsch!ag
anfordern.

G. Bartsch,

9122 Adorf (Erzgebirge),
Burkhardtsdorfer Str. 12

TT-Anlsge 20 m = 1,2 m, 13 Wei-
chen, 2 Fahrstromber., 1 Schieife,
3 Bahnhote, 2 Tunnels, 4 Zuge,

4 Loks, Gleisbildschaltpult u.
Gestaltung zu verkaufen.

Preis nach Besichtigung.

6801 Kaulsdorf (Saale)
Str. des Friedens 4

Suche aitere HO-Feuerwehren
(S 4000 u. a.), auch einzeln,
Tausch geg. BR 110, V 180
oder Kauf z. Sammlerpreis.

Zuschr. an
184095 Freiheit,
453 RoBlau

Suche fiir Nenngr. HO
Drehscheibe und BR 03
(Eigenbau), BR 23 und
BR 50 (PIKO).

J. Starke,
9026 Karl-Marx-Stadt,
Bernsdorfer Plan 7

Biete 44 Tteilige. 9 2teilige und
5 3teilige Fahrdrahtaufhingungen,
ungebraucht, Firma Swart. Suche
.Der Modelleisenbahner”, Jahrg, 54,
Hefte 7, 8 u, 10, TT-Loks (Eigen-
bau, auch reparaturbedurftig)
Angeb. m. Preis

an Siegfried Richter,

8707 Friedersdorf B 6,

Krs. Lobau

Verkaufe HO, BR 42 (leicht def.)
und 64 (ehem. Gutzold), E 63
|PIKO), Generator 220 V Gleich-
strom/16 V Wechselstrdm, Waggons
u. Zubeh., Bj. Ende S0er Jahre,
evtl. auch ainzeln, 120,—.

Zuschr. an
Fil. 169 167 DEWAG,
1054 Berlin

Ch. Roth,

Suche Mirklin€isenbahn, Spur 00
(vor 1945) zu kaufen, auch Tausch.

8045 Dresden, Robert-Berndt-Str, 17
Telefon: 21542
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Mitteilungen des DMV

Neugriindungen von Arbeitsgemeinschaften in:

9302 Annaberg-Buchholz
Vorsitzender: Herr Eberhard Lotsch, Buchenstrafe 16

9273 Oberlungwitz
Vors.: Herr Gunter Franke, Karl-Marx-Str. 287

9262 Frankenberg
Vors.: Herr Dieter Uhlmann, Am Volkshaus 13

33 Schonebeck
Vors.: Herr Uwe Krischok, Krausestrafle 19

2052 Gnoien
Vors.: Herr Hans-Heinrich Haaren, Friedensstr. 56

7801 Hohenbocka

Herr Karl-Heinz Hagen, Geschwister-Scholl-Ring 3, sucht
weitere Interessenten zur Grindung einer Arbeitsgemein-
schaft,

AG 1/36 — Berlin

In der AG 1/36 sind zur Zeit in beschranktem Umfang
Neuaufnahmen méglich. Interessenten melden sich bitte
umgehend schriftlich an Herrn Wolf-R. Olschock, 1058
Berlin, Schwedter Str. 80

Bezirksvorstand Dresden

Am 10. Juni 1979 Sonderfahrt von Dresden Hbf ber
Elsterwerda — Groditz — Lommatzsch — Nossen — Meifien
— Cossebaude nach Dresden Hbf mit Dampfloks 03001,
501002 und 58°. Abfahrt Dresden Hbf 9.30 Uhr, Rickkehr
17.45 Uhr. Weiterhin sind die Besichtigung des Bw Nossen,
Fotohalte und Scheinanfahrten vorgesehen. Teilnehmer-
preis: Erwachsene 20,—M, Kinder unter 10 Jahren 10,—M.
Teilnahmemeldungen durch Einzahlung des entsprechen-
den Betrags per Postanweisung bis zum 30. Mai 1979 an:
DMV-Bezirksvorstand Dresden, 806 Dresden, Antonstr. 21

Bezirksvorstand Magdeburg

Am 9. Juni 1979 Sonderfahrt von Brandenburg nach Belzig
und zuruck. Abfahrt Brandenburg Hbf gegen 8.30 Uhr,
Ruckkehr gegen 17.30 Uhr. Fotohalte sind vorgesehen.
Teilnehmerpreis: 10,—M. Teilnahmemeldungen durch Ein-
zahlung des entsprechenden Betrags per Postanweisung an
Herrn Hans Herbst, 18 Brandenburg, Werderstr. 44

AG 3/62 , Freunde der Eisenbahn* — Neustadt (Sachs.)

Es erscheint im Nachdruck: ,,100 Jahre Eisenbahn Darr-
rohrsdorf — Neustadt (Sachs.) — Sebnitz — Bad Schandau
und Bautzen/Sohland — Wilthen — Neukirch(L) — Neustadt
(Sachs.)* zum Preis von 3,—M sowie das entsprechende
Plakat (Lok 110 und Dampflok III b V), Dreifarbdruck, zum
Preis von 2,50M, jeweils einschl. Verpackung und Porto,
Bestellungen an: Herrn Dieter Hesse, 8355 Neustadt (Sachs.),
August-Bebel-Str. 2.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StrafBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

AG 4/20 ,Saalebahn“ — Saalfeld

Die AG bietet folgende Restbestande an:

Broschiire ,,100 Jahre Gera-Saalfeld-Eichicht 1971%, Preis:
2,00M; Plastbierdeckel, weiB ,,100 Jahre GroBheringen—
Saalfeld 1974", Preis: 0,50M sowie eine Fotoserie mit 24
Bildern samtl. Loks der BR 95.0 — Preis: 14,— M. Bestellun-
gen durch Einzahlung des Betrags per Postanweisung (mit
Angabe der gewiinschten Artikel und Menge) an Herrn
Wolfgang Krug, 68 Saalfeld (Saale), Am Mittleren Boden 14.

AG 4/50 — Erfurt

Am 29./30. April und 1. Mai 1979 von 14—18 Uhr Modell-
bahnausstellung in den Raumen der Arbeitsgemeinschaft
Erfurt, Karl-Marx-Allee 59.

AG 2/1 — Brieske

Vom 23. Juni bis 8. Juli 1979 Modellbahnausstellung in
Senftenberg, im Haus der Jungen Pioniere , Bruno Kithn*,
Offnungszeiten: werktags 14—18 Uhr, samstags und sonn-
tags 10—18 Uhr. Am 23. Juni nur von 14—18 und am 7. Juli
nur von 10—14 Uhr.

AG 6/25 — Thalheim

Am 7. Mai 1979 in Wolfen, Haus der Jugend, Saal, Licht-
bildervortrag mit dem Thema: wDiesellokomotiven, Teil I1*
Beginn: 17.30 Uhr.

Am 16. Juni 1979 ebenfalls im Haus der Jugend,
Tauschmarkt von 9—15 Uhr. Da nur eine begrenzte Tisch-
zahl vorhanden ist, wird um Teilnahmemeldung bis zum 31.
Mai 1979 an Herrn Siegfried Heinicke, 4401 Thalheim,
Sandersdorfer Str. 28, gebeten.

AG 6/7 , Friedrich List* — Leipzig

Far die Teilnahme an unserer 16. Modellbahnausstellung im
November/Dezember 1979 konnen sich Arbeitsgemeinschaf-
ten mit Gemeinschafts- oder Heimanlagen in der Geschafts-
stelle der AG 6/7 . Friedrich List", 701 Leipzig, Georgiring 14,
(Hbf, Quergang) bis zum 10. Mai 1979 anmelden.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Das Prasidium beschloB auf seiner Beratungam 1. Marz 1979
die Bildung einer Kommission fir , Nahverkehrsfreunde,
deren Vorsitz Herr Heinz Haase, Verkehrsbetriebe Dresden,
ubernimmt.

Helmut Reinert, Generalsekretir

XXVL Internationaler Modellbahnwettbewerb 1979

Teilnehmer aus den europaischen Landern, die sich am
diesjahrigen Interhationalen Modellbahnwettbewerb betei-
ligen wollen, senden ihre Modelle bis zum 12. August 1979
(Posteingang) an folgende Anschrift:

Ing. Marian Polakovic, Londyuska 5, CSSR-400 01 Usti nad
Labem.

Teilnehmer aus der DDR senden ihre Modelle zu den
bezirklichen Vorausscheiden wie folgt ein:
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aus dem Rbd-Bezirk Berlin Termin: 15. Juni 1979
BV Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142

aus dem Rbd-Bezirk Cottbus: Termin: 10. Juli 1979
BV Cottbus, 75 Cottbus, Bahnhofstrafie 43

aus dem Rbd-Bezirk Dresden: Termin: 25. Juni 1979
BV Dresden, 806 Dresden, Antonstrafie 21, oder

AG 3/3, 95 Zwickau, Moritzstr. 47, oder

AG 3/13, 9005 Karl-Marx-Stadt, Kurt-Berthel-Str. 1, (mitt-
wochs 17—19 Uhr).

Teilnehmer, die ihre Modelle der Jury selbst vorfithren
mochten, teilen das der AG 3/13 mit, sie werden dann
entsprechend eingeladen.

aus dem Rbd-Bezirk Erfurt:
BV Erfurt, 50 Erfurt, Leninstr. 136

Termin: 15. Juni 1979

aus dem Rbd-Bezirk Greifswald: Termin: 14. Juli 1979
BV Greifswald, 22 Greifswald, Johann-Stelling-Str. 30,
(Reichsbahndirektion)

aus dem Rbd-Bezirk Halle: Termin: 31. Mai 1979
BV Halle, Sekretariat Leipzig, 701 Leipzig, Georgiring 14

aus dem Rbd-Bezirk Magdeburg: Termin: 4. Juli 1979
BV Magdeburg, 301 Magdeburg, Karl-Marx-Str. 253

aus dem Rbd-Bezirk Schwerin: Termin: 1. Juni 1979
BV Schwerin, 27 Schwerin, Herbert-Warnke-Str. 13—15

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Wettbewerbskommission des Prasidiums

Wer hat — wer braucht?

4/1 Biete: Eisenbahnjahrbicher 1968 und 1973; DR-Kurs-
bucher ab 1970; ,Die Eisenbahntechnik' 1976, kompl.;
ME-Kalender 1974. Suche: Eisenbahnjahrbuch 1970,
DR-Kursbiicher 1960 u. alter; Nahverkehrsfahrplane u. alte
Stadtplane.

4/2 Biete: HOp,, BR 99, Pers.- u. Gepackwagen (Herr). Suche:
HOpm, ged. Guter- u. Rollwagen (Herr).

4/3 Suche: ,,.Der Modelleisenbahner", Hefte 4—12/1957.

4/4 Biete: ,,Der Modelleisenbahner", 9/1968 und 1/1970; ,,Das
Signal“; ,Modellbahnpraxis". Suche: TT, Triebwagen, weif3-
rot, auch einzelne Gehause.

4/5 Suche: HO0, Lokmodelle der BR 38, 41, 44, 50 (Eigenbau)
sowie BR 52 KON (ohne Tender) — auch reparaturbed.

4/6 Suche: Unterlagen u. Fotos der Strecke Heidenau—
Altenberg vom Anfang bis jetzt. °

4/7 Biete: ,Der Modelleisenbahner", div. Einzelhefte der
Jahrg. 1952, 1954, 1955, 1956, 1959, 1962, 1964, 1966—1971,
1974, 1975, 1977; ,Modellbahnpraxis*, Hefte 3, 4, 6—11;
.Kleine Eisenbahn — ganz grof* — TT", — kurz u. bundig",
— ganz einfach”, — ganz raffiniert".

Suche: ,,Der Modelleisenbahner'’, Hefte 1 und 2/1957, 4, 9,
12/1958; alle Hefte , Das Signal*; Dokumentationen u. Bild-
material der BR 44,

4/8 Suche: Originalfotos (13 x 18, 30 x 40 cm) der BR 78079
sowie Angaben iiber Stationierung bzw. Einsatz-Bw

4/9 Biete HO, E 46, Piko; Material far Nenngr. 00, Suche
Material fur Nenngr. 0.

4/10 Biete: HO, BR 50; ,,Auf kleinen Spuren* im Tausch gegen
BR 01, 41, od. 44, TT, (Eigenbau).

4/11 Biete: N, Weichen; TT, Schiebebiihne; HO, Pilz-Weichen
u. Schwellenband. Suche: TT-Material.

4/12 Suche: Fotos von Guaterwagen aus den Jahren
1953—1965. .

4/13 Suche: Fotos, Negative u. samtl. Material von u. Gber
dtsch. Schmalspur- u. Privatbahnen (auch leihw.)

4/14 Biete: HO, V 100, BR 75, BR 86, Reko-u.div. Gliterwagen;
Trafo F 2; Modelleisenbahnkalender 1973—177.
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4/15 Biete: UmriBzeichnung BR 78'". Suche: H0, Dampfloks
u. dgl. Ersatzteile.

4/16 Suche: Mitteleinstiegwagen von Permot; Loks in HO u.
Schmalspurmaterial H0,, (Herr) sowie rollendes Material in
N. . ;
4/17 Biete: HO, Rehse E 18, E 44, E 94; H0,, Kesselwagen
(Technomodell); HO, BR 91 u. div. Wagen u. Ersatzteile; div.
Eisenbahnliteratur (u.a. , Dampflokarchiv). Suche:
Schmalspurmaterial HOp,, HO,.

4/18 Biete: ,Der Modelleisenbahner", div. Hefte Jahrg.
1973—1976. Suche: ,Der Modelleisenbahner® Jahrg.
1952—1955, 1957, 1960, 1962—1966, Hefte 10/1961 u. 1/1977,
Literatur aber Dampflokomotiven, u.a. ,,BR 01-96“.

4/19 Biete: ,,Normalspur-/Schmalspurlokomotiven®. Suche:
HO, Eigenbaumodelle, BR 74, 78, 89 (T3), 92.

4/20 Suche: Dias der Strecke Wolkenstein—Johstadt, vom

. Thumer-Netz, der Kirnitzschtalbahn sowie der Lock-

witztalbahn.

4/21 Biete: Nenngr. 1. Modelldampfmaschine u. dampf-
angetr. BR 03; Dampflokschilder. Suche: div. Dampflok-
modelle in N, TT, HO.

4/22 Biete: HO, BR 01, 23, 42 (def.), V 60, 91, HO,,,, BR 99 (def.);
TT, E 70, T 334: Suche: E 18, E 94 (Eigenbau);, TT, BR 24
(Eigenbau) und and. Triebfahrzeuge, rollendes Material in
HOp, u. HO,.

4/23 Biete: HO,, div. Wagenmodelle u. HO-Automodelle aller
Art. Suche: HO, Lok-, Wagen- u. Automodelle aller Art
(Eigenbau) sowie div. Modellbahnliteratur.

4/24 Suche: TT, BR 50 u. 65.

4/25 Suche: HO, BR 38, 24, 52, 89 (sa.); Eisenbahnjahrbuch
1978.

4/26 Biete: Farbdias von Dampfloks im Siden der DDR (BR
01.0, 01.2, 03.2, 44.0, 50.1, 52, 58.1, 58.30, 65.10, 86.1, 99). Suche:
Dias von Loks im Norden der DDR (BR 03.0, 41.1, 50.0, 50.4,
99 u.a.)

4/27 Biete im Tausch: Lokschild 01 191 gegen andere Schil-
derraritiaten od. Lokmodelle in HO.

4/28 Suche: HOy,, Drehgestelle mit Achsen (Herr) sowie
Pferdefuhrwerk in HO.

4/29 Biete: HO, BR 24 (leicht def.), Diesellok DSB (rot, def.),
sowie div. and. Material in HO (far Umbauzwecke geeignet)
nur im Tausch gegen Fromm — , Bauten auf Modellbahnan-
lagen*; ,,.Der Modelleisenbahner*, Hefte 1 u. 7/1967, 7/1972
od. Dampflekliteratur mit Wertausgl.

4/30 Biete: HO,, Schmalspur-Kleinstanlage im Bauzustand
(920 x 650mm). Suche: HO, Feuerwehrfahrzeuge, BR 84
(auch defekt).

4/31 Biete: HO, Rekowagen von VEB Modellbahnwagen
Dresden; in N: Diesellok, div. Wagen, Weichen, Gleise,
Fahrtrafo u. Zubehor (Piko).

4/32 Suche: TT, Wagenuntergestelle (Katalog-Nr. 3210 u.
3112).

4/33 Suche: HO, Drehscheibe; Bausatze f. Wagen; BR 38, 41,
44, 50, 52 (Eigenbau).

4/34 Biete: ,Der Modelleisenbahner”, Jahrg. 1961 u. 1967
kompl.; Modelleisenbahnkalender 1976—1979; Herr-Ge-
packwg. im Tausch gegen Herr-Giterwg. u. -Personenwg.
(beige/rot).

4/35 Biete im Tausch: HO.- Technomodell, finf Personen- u.
fanf Guterzugwg.; Schwellenband; Weichen; Dampflok
(Eigenbau) gegen: HO, BR 03, 78, 92, 94 (Eigenbau).

4/36 Suche: Fotos von Lokomotiven u. Strecken der ehem.
Altmarkischen Kleinbahn.

4/37 Suche: H0,,, Loks, Wagen, Rollbocke.

4/38 Biete: H0, D-Zug-Wagen (Schicht 1950); Triebwg. ohne
Motor BC 4i VT-33; E 69; D-Zug-Wagen C4 Pr 13. Suche: TT,
D-Zug-Wagen u. E 70 (auch defekt).

4/39 Biete: Lokfotos DR ab 1969. Suche: Fotos ehem.
Privatbahnloks der DR; Fotos vom Dampfbetrieb u. histo-
rische Fotos der Strecke Leipzig—Plagwitz—Porsten.

4/40 Suche: TT, Drehscheibe od. Bauanleitung.
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Herr Frank Meiiner aus Schwerin sandte uns folgende
Zeilen ein: b

»Zur Bauanleitung fur einen Schienenreinigungswagen in
TT, veroffentlicht im Heft 11/78 auf Seite 339, schlage ich
folgende Verbesserung vor: Zwischen dem Lagerblech fur
das Kronrad (unten) und der Kupplung zur Reinigungs-
scheibe kann eine kleine, kurze Feder eingebaut werden. Das
ergibt einen kraftigeren Andruck der Reinigungsscheibe auf
das Gleis, und das Kronrad greift besser in das Motorzahn-
rad ein.

Ferner fertigt man zweckmafigerweise gleichzeitig mehrere
Reinigungsscheiben. Eine wird mit Filz o.a. beklebt, wah-
rend man auf die anderen Sandpapier oder anderes Schleif-
material auflegt.”

e

W

Herr Norbert Kuschinski, Dresden, schrieb uns zu unserem
im Heft 9/78 verdffentlichten Beitrag uber das Warschauer
Eisenbahnmuseum folgendes:

Jm Oktober 1978 weilte ich in Warschau und sah mir auch
das von lThnen im Septemberhaft 1978 vorgestellte Eisen-
bahnmuseum dort an. Inzwischen waren bereits wieder zwei
Lokomotiven neu dort ausgestellt worden, und zwar die
Pm 3-3 mit Tender 32 D 3-3 sowie die Tr 201-51 mit Ten-
der 25 D 201-51.

Was jedoch den Vorschlag des Autors des betreffenden
Beitrags im Heft 9/78 angeht, die Fahrzeuge des Dresdener
Verkehrsmuseums der Offentlichkeit in ahnlicher Weise
zuganglich zu machen, so mochte ich davon abraten. Die bei
uns dafur Verantwortlichen und die zustandigen Stellen
sollten namlich wissen, daB man in Warschau offensichtlich
nicht gerade gute Erfahrungen damit gemacht hat. Seit
meinem letzten Besuch vor etwa zwei Jahren hat sich
inzwischen vieles nicht zum Besten verandert. Wahrend
damals noch alles an den Exponaten in Ordnung bzw.
vorhanden war, findet man nunmehr zerschlagene Schei-
ben, Laternen, falls uberhaupt noch vorhanden, verbogene
Hebel und Gestange, ja sogar Farbschmierereien an den
Exponaten vor. Ferner ist durch die Freiluftabstellung der
Fahrzeuge deutlich an ihnen zu bemerken, wie der Zahn der
Zeit genagt hat...*

>

In letzter Zeit erhalten wir in zunehmendem MaBe Briefe aus
dem Leserkreis, zu deren Beantwortung bzw. Bearbeitung
wir aus reinen Zeitgriunden einfach nicht kommen. Wir
drucken im folgenden daher einmal solche Original-Zu-
schriften ab, ohne die Absender zu veréffentlichen, damit
sich niemand kompromittiert fiihlt, aber damit andererseits
alle Leser nochmals genau wissen, um was fur Anliegen es
sich dabei handellt.

So schrieb uns Herr L. aus Jena:

... Beidem jetzt beginnenden Aufbau meiner neuen TT-An-
lage trage ich mich mit dem Gedanken, die Weichen mit
Unterflurantrieb auszuristen. Leider fehlt mir eine Bauan-
leitung, die ich weder in der Fachliteratur noch in Ihren
Heften (Jhrg.72/73) fand. Daher bitte ich, falls Ihr in der
Zeitschrift schon einmal eine solche veroffentlicht habt, mir

_das mitzuteilen, wann und wo?..."

Oder Herr K. aus Frankenberg fragt an:

,Was kann ich machen, wenn die Geschwindigkeit des
Modells nicht der des Originals entspricht? Beispielsweise
fahrt meine BR 130 (H0), die normalerweise eine Ge-
_schwindigkeit nahezu 40 cm/s erreichen muSte, nur etwa
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30 em/s. Hinzufigen mochteichnoch, daBlich das Modell erst
vor einem Monat gekauft habe..."

Der Schiiler Mike M. aus der Hallischen Gegend wandte sich
mit folgendem Brief an uns:

.. FUr meine Anlage wahlte ich den Gleisplan aus dem
Heft 11/77 aus. Die Anlage ist zwar gut beschrieben, doch
hatte der sowjetische Arzttrotzdem auch nochdie Schaltung
beschreiben kéonnen. Da ich mich in den einzelnen Schal-
tungen noch nicht so auskenne, mochte ich gern fragen,
welche Schaltung angewandt werden kann, wenn man zwei
Zuge gleichzeitig verkehren lassen will, Bitte beschreiben
Sie mir, wie man diese baut,.."

SchlieBlich noch der Leser K. aus Berlin, der da schrieb:
oich habe eine Frage fur die Nr.1/79. Da .ist doch kein
Gleisplan drin, aber nur die Bilder, und wo ist der Gleisplan
abgezeichnet. Ich mochte bitte eine Antwort erhalten!*

Wahrscheinlich handelt es sich um neu hinzugekommene
Leser, da die Auflage erneut erhéht wurde. Diese Leser
wissen noch nicht, da8 wir solche Anliegen beim besten
Willen nicht bericksichtigen konnen.
Mitunter bekommen wir auch Briefe, in denen uns Leser um
Zusendung des einen oder anderen Heftes bitten. Die
Redaktion versendet aber keine Hefte. Ist der Erwerb beim
PZV einmal unmaoglich gewesen, so kann hier im Ausnah-
mefall héchstens die Abteilung Absatz/Vertrieb unseres
Verlags aushelfen.
Was wir hingegen nach Moglichkeit immer getan haben und
auch weiterhin so handhaben mochten, ist die Bekanntgabe
von Anschriften unserer Autoren (DDR). Da aber auchdiese
Wiinsche zahlenmaBig stark angestiegen sind, koénnen wir
das kunftig nur noch in den Fallen erledigen, in denen uns
ein frankierter und adressierter Briefumschlag des Frage-
stellers gleich mit zugesandt wird und nicht mehrals 2 Adres-
sen erbeten werden.
Wir bitten um Verstandnis fur unsere Bitte, die obigen
Hinweise zu beachten und danken fir Thre Unterstitzung.
Die Redaktion

.
v

Herr Michael Gohler aus Riesa schrieb uns folgendes:

.In Riesa ist von den Lokomotiven der BR 583 lediglichnoch
die 583026 im Dezember v.J. im Plandienst gewesen. Sie
gehorte damals zur Einsatzstelle Dobeln, Bw Riesa. Die
Maschinen 583014, 3027, 3036, 3037, 3039 und 3056 standen zu
jenem Zeitpunkt kalt, und die 3022, 3034, 3052 und 3054
standen gleichfalls kalt, jedoch mit gelegentlichem Einsatz,
wiahrend die 3012 und 3017 nach Glauchau abgegeben waren
und die 3020 in Elsterwerda als Heizlok diente.”

Unser Autor des Beitrags im Heft 1/79, ,,AnschluBbahnen
der freien Strecke", Herr Dipl.-Ing. Andreas Mansch legt
Wert darauf, festzustellen, daB einige Fachausdriacke nicht
in seinem Manuskript standen, sondern vom Beirat hinein-
gebracht wurden. Dadurch sind einige Termini nicht exakt.
So muB es im Abschnitt 2.1. und in der Folge nicht ,,An-
schluBbahnweiche", sondern , Anschlufiweiche lauten.
Im Abschnitt 2.2, wurde aus der Abkirzung ,Ua* = ,Uber-
gabezug zu AnschluBstellen' falschlich ,Ubergabezug zu
AnschluBbahnen‘. Wir bitten Leser und Autor um Ent-
schuldigung und haben das im Beirat ausgewertet.

Die Redaktion
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Bild | Personenzug  nach  Neu
stadt/D. bet Brandenburg, Wie man
sieht, hat auch auf dieser Strecke die
Dieseltraktion Einzug gehalten

Bild 2 Die Eisenbahnbricke der
chemaligen Stadtebahn  dber die
Hauptstrecke Berlin—Magdebury
Der Reisezug, gefordert von  der
528176, kommt aus Neustadt/D

Bild 3 In der Nahe des Bf Branden
burg Altstadt fuhrt hier die 528161
vom Bw Brandenburg einen Ga
lerzug.

Bild4 Doch es ist die Zeit der BR 52,

hier die 522678, auf den Strecken der

ehemaligen Brandenburgischen

Stadtebahn abgelaufen. Die Lokomo-
tive ist in Kirchmaser abgestelit.

Fotos: J.-P. Fried,

Brandenburg/h








